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Beachafla-Voraierkklätt^r,  lui," 
Gesellschaft    der    vereinigten  Elienbahnen. 

Geschwladlnkeitaiaegaer',  regiatriren  ler,  mit 
z watit:l ri ii Ti  e- e  Bf 


B3T 


Bewegung,  v.  Hauahltltei\ 


Geaetieatwurf.    betreffend    die  Finderin..:  de* 
Eiwnbabnwcscuauicde  rerürdnung  in  Bulimeu, 

Gintl  Heinrich.  Dr.  f.  2i3 

6oldwähruaa.  die  neue,  v.  Prof.  Bob.S  tern, 

Griechenland,   Iu  i  rie-bsrr^e-bni.--e  der  Ki«eu- 
intimen  lv»l,  .u..\ 


Haarmaaa'a 


H 

geschichtlich 


kritische  Dar- 


atellung  dea  Ehenbahnoeleiies. 
Handbuch  fiir  dtn  Eisenbahn  Güter-Verkehr. 

v,  I >r  jiir.  W.  K       h,  ->w'7 
Henerleln-Sremse.  v  .n  d-i.  -n  .-2'». 
Heilbare  BütrrwaQen.  117. 
HeUerprüfuag,  Anleitung  »ur  Ablegung  der. 

v.  .luaef  Pechau.  4A    


Entrollen  van  Eisenbahnwagen,  tm  \  erbiu  ie- 
mng  de«,  212. 

Entstaatlichung  der  Elsenbahnen,  :>2'i. 

bqulplruags-  und   Autstattangs  -  Cassa  fitr 
Bedientet«  der  Baten. -Ungar.  Staata-Eiaeu-  [ 
bahn-Gesellscbaft,  (iencli.-Ber ,  129. 

Erzbergbabn,  die,  400. 

Etzel-Feier,  269.  aoi. 

Exploslen  •laea.Locomotivkessela,  30». 


FahrtbegUnstlgung  für  Eis« nbahnbeamtn,  Hl* 
Fshrbetrietsmltttl,  Stand  der.  auf  den  öater- 

reiebiachen  Riseubabuen  Ende  1891.  215. 
Fahrplwn-Conferenz.  interii-nii-inli-,  2iks 
Festgruaa  an  Budapett.  IhTv 
Finanzielle  Sirheratellang  des  Localbahnbaue» 


Helzpfen  zur  Hintanhaltung  des  Einfrieren» 
von  Locoaiolly-Drehscherben.  .'tu 

Hessen.  Hetrieh>eri'el.nU«ei  d-r  '  i|:ei lie^j-  :m  -i 
Ki-enli^hr.'  n 


Hönlgsvald'a    neues    schwIedeUernes  Rad 

349,  4"!    P:  il>en  mit.  357. 
Hydraulische  Anlagen  fnr  EKi-nliahuzweck»-. 
1LL 


Iglaa,  die  Gemeinde,  nnd  ibr  Wirken  in  den 
Jahren  1865—1890,  r.  E.  Prnaik,  318. 

Indien,  Stand  der  Eisenbahnen  in.  113.  286. 

Injealeur,  der  ataatsne, ::lnSt*te  Titel,  20S. 

laatractleaea  für  die  Biaeabahnen  Deutsch- 
lands, 348. 

Internationaler  Elaenbtha  Congress.  2k7 


Internationale  FahrpUn-Coafcrenz.  2^7" 
Internationales  Ueberelnkammen    Uber  den 


Elspnhahn-Frachtenverkehr  un  LLl  Xk. 

Gera  tu  er.    22».  384. 

Italien,  dn-  lleriieksn  hti^nu^  der  An.eitir- 
eln.-'.-e  hei  'Irr  Tiiril'bililimg"  l":';  ;  Bciriel»- 
ergebnit^e  der  Eisenbahnen  189  »  91.  153  ; 
Sauet  Anna-Heilbabn  zu  (ienna.  22« ;  gro<se 
Urttckc  über  dtn  Po,  331;  Sehwerkrattallge 
auf  den  Localbabne«,  373 

Ismld-Angora,  kleinaaiatisehe  Bahn,  315. 


Jiffa  leruaalea»,  Ernffnung  der  Eiaeubabu,  178, 

_m.  

Jäger  Kitt.  v.  laxlthat,  Edaard,  Aber  die  V«r- 
nnd  Nacbtheile,  welche  den  Hahnen  dii'ch 
Kiiifftbrung  de«  Personal wech sel<  im  Loco- 
raotivdienst  erwai  li«en  «flrdeu,  139. 

Japans  Eisenbahnen,  223. 

John'scher  Gelelscmesaer,  der,  Koestler. 
187;  Eutifcgimng.  v  Budolf  Ziffer,  227. 

Jcelsow.  Alfons  Bitter       Dr..  t.  207. 

lubllaum  der  Brennerbahn.  Hub 


Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  t  General  nr.  im  in 
jnntr,  l'tw:  N-'ii»  alil  des  l'rasi  1  nin-..  181  :, 
Hcllieb^ryi.tiiii-.,.-  IH^I,  IK4 


Kalender.  Il  .s,.  h's  neue.-t er  Unterlag«-,  anf 

L«»chpai>ier,  I«;  Eiaenbahn-,  fiir  Oesterreieh- 
Ungarn,  333 ;  Oeaterr.  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-, von  Dr.  B.  Sonndorfer  nnd  J. 
Melau,  399;  fnr  Eieenbahntccbniker  von 
Edm.  Ue  uiiinger  v.  Waldegg,  S99;  fiir 
Eiaeubahubeainte  von  Gebrcke,  400;  für 
Elektrotechnik  von  Kr  Ilm  er.  400;  uieder- 
Osterr.  Amt«-,  400;  denucher  Hochachnl-. 
von  Dr.  W.  Sc  betfler,  410. 
Karte  der  Kiüenbabuen  des  europäischen  Rnaa- 
land,  194. 

Kimtaer  Alpenfahrtea  von  Fr.  Franc!  «zi. 

262. 

Kärntaer Pitiie rthalbahn  v.  A .  v.  S  c  h  w  e  i  g  e  r- 

Lerchenfeld,  262. 
Katechiamaa  der  Einrichtung  nad  dea  8e- 

trlebee  der  Lncomotive  v.  G.  Kosak,  216; 

stationäre  Dampfkessel  nud  Daropfmaachineu 

r.  G.  Kosak  216. 
Kautsch  Ludwig  Ritter  von.  Dr..  das  ür.-rt?- 

Lehe  PtViinlrei  ht  i!er  Ersrnhahiien  itin  b' r n i-TjT- 

gllte,  9,  2.V  33  ;  das  neue  Eisenbahn-  li.-tr-.e-hs- 

r.-i;lemetit.  :H  H,  :i;7, 
KeaselfeuerunQ  mit  Masud,  283. 
Klader  von  zwei  bis  »rhu  Jahren.  Beffirdernng 

von.  3H. 

Klelnasiatlaciie  Bahn  Ismld-Aagara,  315. 
Kehlenfrachtaätie,    llersbsctzuiig    ftlr  das 

Wiener  Gemelndegcbieu,  27«. 
Kolowieaer   Locaibahre»,  Betriebsergebnisse 

189|,  .148. 

Korbwelden-CultT  längs  der  osterr.  Kim  :i- 

>iahn-n  iv>l.  :I12. 
Koalcn  el? ktrischer  Beförderung,  ü  12 
Koesllrr.  da.- ■  /w-rio-  Ib-di-'i-.ilir   ibr  M.i.lt- 

pe-l  ;■!  elvi,  1  ri-i-ii-  Ii  S:  i  llil.lhll.  I  17  i'i  r 
.l'ih:i  .-M-l. e    i  .i-leis-iiies-er,   1^7.    i|le  \  •  r.vi.- 

1  III.:  de-i  »VtT  dfUm  M--.iT-  11:1  V.  I  - Iii  Ul  Ii - 
di"l>tr,  d-ib 

Krankencasscn  1er  '"iiterr.  Privaleiseiihalmeii. 

-■Sl  ;    Ttf,-li1l  ilU^'-ali«.  Illll--  p:n     >■'«!■.   17,"  -Iii 

il-r  k   !■   e-t-ir.  .-t  latsbalim-n.  2  el. 
Krone  und  Gulden  v  Pn.d.  Id  h  n  !•'••  r:i.  tf«. 


Y 


Lanaen   der  Eisenbahnen  in  Österreich  am 

31.  December  l.sfti,  207 
LemltrrB-Ctcrmwltz-Jas»y-Eiaenbahn,Bctricl>H- 

ergehTi^-u  18i>]  1HÄ~ 

Llteratnrblatt.  technische*  von  Alfred  Birk, 
IM. 

Localbahn  ('illi  Schfinstein — W&llan.  Broff- 
nupp:  ii:  liriin  —  Almas - KUüitft.  Eröffnung, 
7;  .Sgepsi- Szeiit-LiyftrBy  —  Kezdi-V&särhelyt 
Kr i >t"t'i iuiilt,  7:  I'röiect  einer  ni.ririil-;eir:k'en, 
von  \WU  iUk.t  hVeiii«uiritK''r  un-.h  l'ukr 
Hohr.  47;  Turje-Zala  Szt.  Orot.  Eröffnung. 
71  ;  Mi/iUP  Kilometer  imi.lwiirli-.ihn.rtbrher, 
von  .).  K.  v.  Heimburi;.  III  Kra»nn— 
Kornau.  Kriifl'iuin^.  "juT.-  liukow.uaer.  Be- 
trjplmergeb!ii«e   I^'l,  'J"< 1 7  :   lindweis  -  Im»';. 


I  n^>|i;tu  -  Betllliscb, 


Ofntr  Bergbahn-Actlen-fleaellsohaft,  General- 

Versammlung,  t-'l 
Ofl.  Werth  lies   iiNr]ir.juuiiuilo.-i\l.  32:;. 

Orientalischer Elsenbaft riverband.  H'T~ 

Ortner  Max.   Dr  .  die    KKenleil:»  :n  un-ere.- 

V.illt-  !■  ■-litimi;  'M.    II.  ■'>:<,  '-ii;  M  n  1 1  k  e 

n >■>  f  'Ii''  Anis  je  nr.il  den  B-tiieh  der  Kts-n- 

rahiieu,  7.1 


]  Pauer  Albert,  die  geschichtliche  Entwicklung 
ilt-r  Ki«*libahh-<  iut«rUrifr    i.  \  m  ( r.i _■■  ■   :i   1 ;-" 
Pfandrecht,  d.is  ssd;!  vl.e  .u,  Einnbalmeu 


RclaeatiflHe.    Versicherung   auf  Biaeobnhn- 

fahrten.  293. 
Rettungs-Gesellaohafi.dic  Anstalten  derWiener 

Freiwillipen,  33». 


Rumänien,  n« 


Eisenbahnan»  dilflsse. 


am  Frachtgutc,  von 


K  a  n  t  a  i 


Ludwig  Ritter  von 


Russland.  Fn-nbahneti  im  j.ihre  '.li'MiT  lii'l; 
U  .ii  -  -I  n  »\  teuer  Kisetibn.'m.  I  rei  .  »ihirim-hf 
K  Nett  bahn,  176.  Kurte  dar  KiseiilulmeT 
lH-t_;  intf rii.niuiiitlt-r  KUenbahn-t'ongre>.<  im 
m.  I-rtursbiiit,-,  um,  2S,  -  Kr  .irj.in.jaiiQii  der 
•■  Ii-!"::  KatliMibtheilnngeu  im  rommnni- 
iH'H.<  ,Mini«rerni.n,  277;  Normen  I vi rcffFTri 
l>ai]N:i-liti^iiui;  der  Kisenbabiihauteu.  277; 
ili'-  1r.ii;HMlntni  h<-  Biibn,  ^'7h  :  Kisgnlnhii-A'ls- 
-trlliiri^'    -n   St    I't-terM  h;i  rtr. 


301 : 


.UÜ- 


naU.  BeSl'lirrihl 

KrüffmuiL', ;  Ke^in-irk  ^y: •■]■,■>- Bt1:< .  KT 
Öffnung.  J 1 1  ;  PelMZ-eny  I.ii|..'-)ir.  K- "1f- 
»nintjr,  U'-l'  Herum  rmaiir  -  N  i^v  T.<lni,e-  — 
Kelt-k  Uli  I  HerinarmMadt^Feb  k  — Kotm  n- 
thurmpa>8.  Eröffnung,  325;  Salzburg  •- 
l'.ir-i-h.  3ti4  ,  Hutji</Ii  KurakeMj,  Kiößmnuf, 
'M>H  i'r.  !  I..;  Wiesi-Udor]  S',iui;e.  F.iör) 
nniig,  l'T 

Localbahnfraga,  die  Lösung  der,  in  .Steier- 
mark. 217. 

Localbahne»,  üiterr.,  Verband  der,  63. 

Locomotlve,  Herstellung  einer,  in  10  Stunden, 
70;  schnelllnufende  Verbund-,  ft);  eine  clek- 
uisclip,  283;  die,  der  Erde,  325. 

Locomcllydlenst.  über  die  Vor-  nnd  Narhtheile. 
welche  den  Bahnen  dim-h  Km'rJiriun;  dr», 
I'er^enM  vveeljsels  im  --  erwa  durn  wiirih'i:. 
\ '  i  Ii    Kit.  .T  ii  !•  e  r   iii-tcr   von  Jailtlial. 

m:  —    ! 

Locomotirkesttl,    Venmche  mit  aiihfrrloaeu,  j 
System    l.f-.iiz,    1  '■'  I  -     Vi-i  liM>s-rni  t:eii  Iwm 
Baue  vun, 

locoaiotlv-  und  Kesselfeuerungen  mit  Sturi- 
flawaie  und  Pundelatab-Korhrnnt  von  Will. 
I,  «  n  h  o  1  d  t  55 

Locomotiwer Schalungen  und  Tenderaussen- 

wandungen,  ober  das  Beinigeu  der,  2fll. 
Loekr  A.  v.,  ein  Diagramni  tuiTheilnng  der 
Betriebskosten  in  Frachten-  und  Pemuucn- 
zu£*quoten.  <J5 ;  Etitcnbahnireld.  201. 
Luxuaruge  z*i-i  li'-n  l',tri»  innl  llum,  I  ö  | 
Lüftungsvorrlchturgen    in  Eisenbahnwagen, 

M  " 

Mahrlach-schleiiache  Centralbahn,  ii-tri-bs- 

ergebnig<e  im  Jahre  18  H.  Ift8. 
Mattae«,  lo.y 

Haachineabaii,  l.fitfailfii  den,  von  .l.nef  Pe 

c  h  a  ii.  72. 

Maschinen  Waggonfabrik  und  Elscnnjesgerel- 
Actlen-ßeaellachaft  .Ti>lin;m  Wcil^rr  in 
A  r  >  il ,  r  ongtitnireudeOeneial  ver*aminl  untr.  H I . 

Meyer  a  Converaatloat-Lexlkoa.  gftti. 

Wojike.  ii  Ii  r-r  iiie  AnlaRP  innl  den  Jt^triib  ibr 
Fisctibiiliuen,  vun  I >r.  ilax  Ö  r  I  u  <■  V.l 


N 

Nelgungtielgtr,  neuer,  201. 

Neueste  Erfindungen  and  Erfakruagei,  vou 

A.  Hart  leben,  4R,  230. 
Niederlande,  Kiaenbaiinen  im  -labre  lH'K)  I  M. 
N o r d w<' b t b a ha,  ö alt rr. .  'pur-  iiiid  Vi.r»cli  is«- 


Pennsylvania  Steel  Company,  vun  dm  Anlief n 

g.T    vi.-i  .1    K-  "!'  i  )i  i>  v  -  k  > .  ■■IL', 
Ponslons  lnstitut      r  F.  ■. vai  In  im. T^Ti ,  Uu 
Personalnachrichten,  IS,  21,  55,  6H.  70.  89. 

iu,  i>ii,  in«t.  i^-i.  ii:'.'.  -ii*. 


M.  342.  3IH.  I1-S2.  40i>. 


FarsunRntarlfreform  und  Zonentarif  vm  Vn. 


<i<ch-gtbirinelie  Eiaenhahn,  321  ;  BetTiebner- 
gH.mw  <l  r  KiM-iili.tiineri  >ü|,  ;-,.\'J. 


Sachsen.  K-iit»bU  lai-.lif-.\.bi)ii:i,'  der  St  tut»- 

ll'lili:.-!!    :M'I>,    1 1 1- 1  ;    Vi  Irin  il-r    H,'a:n1.'ll  .177" 

k.'iiiL'l  ^:i..,h-L''ch°ri  -;T:iat^-K  ^ >•  n Ii :t |j 1 1 1- ti .  ;  :-|i~ 


llricli 


1  Pelraleam-Wetor.  Verwer>duint  im  Eiitenbulm- 
diemt  TO»  K  n  .  .  t  I  e  i  NM. 
Photographie,   A n !•  it-mj   /:ir.   vim   1'  i  j  ?.  -.- 


.In-  H-iL  nt  h-ilt  <W-  Ki.i.'n'-in-.'rki-lin-«  rini  den 
i.'ich«i«'.'her  St  <  u*viT>m]lnii'' 


TT 


unter  kfliii^l 
»t.  ;i"ii  lfn  Kni'iih.ilnii--ti,  L'i:  ,  Nfiliitu  I'i  r 
«'ii.-:ii-itai]i'tli,ili:ilj.ifH<  in  1  > r V »litin,  24:<  :  Be- 
triebsergfbnisae    der    Sru;vi>l.nbnen  1891. 


Pollack  Vinceni.  iUi  Wftti-:,li.-u»t  ln-i  ilri; 
V.icfnhr»l»ien  in»beH(ii)deri>  in  Amerilra  miit 
ltusstand.  91, 


.S"U!ir«^ruhf    fiel  ibn 


enbi 


Porlitz  Arthur,  1  L7k''t-Versii;hprnng  3:t.V 
Prag-Duxer-Bahn,  'Jll:   UrdrifbiTgebninne  im 


\2->\  st:Ui'tiMjbur  lieririir  '.lb.--r  <l.  n  lli-trii'b 
•Ter  k"iiii;l     -iirb>i>vl:cn  St^ar<b.-,hi.'-ii  1  SM  1 

:mi. 

Scheibenrad,  da»  eigenartige  amgesehmiedete 


'hmiedeis-riie 


TT- 


Preisausschreiben,  31. 

Prmaaen,  Einfithrnng  eines  vereinfachten  de- 
püek-Abferttgnugs-Verfabrens,  15;  von  den 
Staaitbnhnen.  30;  Einstellung  der  Signale 
mit  der  Statio^svlucke,  30  ;  Au<nflt7.mig  der 
Leiatangiifnliigkeit  der  Ltnoiinitivo,  31  : 
Zonentarif  und  fäsenbahoveretatf  licliiing,  38  ; 
Vei  mührung  der  etatsmässigen  lieamten^tellen 
bei  den  Staatsbahnen  für  da-;  Ktatjabr  1S92 
bis  IR93,  47 ;  Braudversiclierunnsverein 
jireussist'her  Staat»eitienb«liii-Be*niteii.  64; 
Bi-trieb»'  rgebnisne  der  Htaatsbabneti  im  Jabie 
1891,  71  ;  von  den  StaaU-  nnd  Tertiärbahnen, 
122;  da-s  Hecht  der  Eisenbahnen  v.  W. 
Li  1  e  i  Di.  138;  Ergebnisse  des  Betriebes  der 
Stxatieiseubahnen  lr-,90,91,  145;  Aufnebnug 
des  betriebsteelinisehen,  des  masrliiuen- 
teibniscben  nnd  de«  bauterbniseben  Kureans 
dtr  königl.  Eisenbabn-Directioneu,  ITH; 
elektrische  Untergrundbahn  in  Berlin,  171, 
179;  Erneuerung  des  Oberbaues  und  der 
Betriebsmittel  bei  den  Staatsbahnen,  192; 
das  GeseW,  betreffend  die  Kleinbahnen,  1  !!.'>; 
Einstellung  neuartiger  Personenwagen  in 
Schnellzuge  zwischen  Berhn  nnd  Köln,  208; 
elektrische  Untergrundbahn  in  Berlin,  293; 
knnigl.  (irenssiaclies  Eiseubahn-Abnabnieamt, 
293;  C'orridoriOge  »wiseben  Berlin-KIHii, 
315;  Arbeiterwohnungen  der  Staatsbahnen, 
333;  Beheizung  der  Personenwagen  der 
Staatsbahnen,  342 ;  Dicust-  nud  Arbeiter- 
Wohnungen  bei  den  Sutaubahnen,  364  ;  (le- 
set! Uber  Kleinbahnen  nnd  Privataiufhlnsä- 
bahoen  vom  29.  Juli  18:>2,  368. 
Provision«-  und  Unteratuttiingt-lnatHut  fitr 
Diener  nnd  Arbeiter  der  üsterr.-nutfar. 
Staats-Kisenbabn  CJeselUcliaft,  301.  37  j, 


Scheiber  Alfred,  Dr.,  uh^r  du-  .Stein^riiiliL-lit 
il.'T  v  erwaltunirsratlubfziij;^  steii'-Ttreien 
K.'i-iib  ilnn-n.  57, 
Schiebebühnen 
Sehleppbahnen. 


Ei.'le  isrnT 


'■;.^tri<-:i",    1 1 1 . 

■^Minl  d'T,  in  Orsterreiuh  mit 


.'Iii. 


Schorer's  Famllif nblalt,  90. 

Schrlftslellcrhaus.  lien -V-ts.  194. 

Schwab  J..  Dr.,  das  neue  Betrrbs  Reglement 


■'Fi,  4!4, 


Schweden,  KftriebHi-r^ebiiisse  der  F.isenbahiiPii 
im  J aii rr  ls>',  231. 


Schwellen,  gegenwärtiges  Verhältnis  in  der 
Verwendung  hölzerner  und  eiserner,  175. 

Schweiz,  Bern  er  T "  r  r<-i  n  k  •  un  ttvti  .  153,  H*- 
trieWreclmiw'e  'b-r  Ki<fiih\lii:i.-n  fro  Hit»"'. 
L'5I;  illiiHtrirtT  l  .ibrii    ilurrli    die  mit 


[      ""ii  .•nigtenzrn 


i'bipten    v.  .1.  i )  b  e  !*■ 


'i  ■  I '■  r.  'J5t:  \  i'rl<ps<<TUii^eu  nn  Ki.ien- 
l'u:-iiiiiet riebe.  :<l'i;  M.rani'iib.-ihn  der  Stadt 
Bern.  :t-_j:-i  .  Fnt»  nri  eines  ne  iun  ll-md'.'S- 
gwU-».  Iielri-ti.n.d  den  1V.in,-p"rt  der 
Ki-ei:li'il.inn.  tl)9i 
Seehäfen  des  Weltverkehres,  die,  von  ,). 
lütter  v.  L  ebnen,  .1.  1t  o  1  r  e  z  i  k.  TT 
K.  Zehden.  Dr.  Th.  Cieul  rk.  !■;  Be- 


eher,  R.  P 


A.  Seh  war  a,  R.  M  0  I* 


I  e  r.  Kir't'T   il  it  I  i  <■  r    v.  K  1  Ii  !  e  i  n, 

Ivb  E  Her  v.  Kr  le  d  <:  nie  I  ...  A.  Freiherr 
v   K  Linie  Ika.  A.  I>  "  r  n. 


Separalzlioe  zu  den  Ilenn-u  in  der  Freudenaii, 
K*.  Ii"    ' 


verein    der    Bediensteteti,    '  i"s.  b-itt-liern  l.t 
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Die  Wiener  Stadlbahn. 

Unter  den  grossen  Verkehrsanlagen  Wiens,  nämlich 
der  Stadtbahn,  der  Wienflossregulirung  und  der  Ausbildung 
des  Donaueanales,  welche  dank  der  Initiative  der  Regierung 
nunmehr  einer  gedeihlichen  Lösung  entgegengehen,  nnd 
die  in  Folge  ihrer  für  Wien  so  bedeutungsvollen  Natur 
alle  betheiligten  Kreise  auf  das  Lebhafteste  beschäftigen, 
ist  selbstverständlich  das  Stadtbahnnetz  dasjenige,  welches 
zunächst  unser  Interesse  in  Ansprach  nimmt.  Unter  den  drei 
grossen  Fragen  besteht  indessen  eine  so  innige  Wechsel- 
beziehung, dass  die  eine  ohne  die  «andere  nicht  vollkommen 
gelöst  werden  kann;  andererseits  sind  an  der  Durchführung 
drei  Factoren:  Staat,  Land  und  Gemeinde  interessirt,  so 
dass  der  Gedanke  nahe  lag,  aus  denselben  eine  Corpo- 
ration, eine  „Commission  fiir  die  Verkehrsanlagen  in  Wien" 
zu  bilden,  welcher  die  Aufgabe  zufallen  soll,  die  Projcctc 
endgiltig  festzustellen  und  die  Ausfuhrung  vorzunehmen. 
Um  jedoch  dieser  zu  bildenden  Commission,  welche  unter 
Verantwortlichkeit  des  Handelsministers  und  unter  Vorsitz 
desselben  oder  des  von  demselben  zu  bestimmenden  Ver- 
treters seine  Thätigkeit  zu  entfalten  haben  wird,  und  in 
welcher  Staat,  Land  nnd  Gemeinde  als  Curien  mit 
gleichem  Stimmrecht«  durch  Abgeordnete  vertreten  sein 
werden,  schon  im  Vorhinein  gewisse  Direktiven  an  die 
Hand  zu  geben,  hat  die  Regierung  ein  allgemeines 
Programm  ausarbeiten  lassen,  in  welchem  die  Lösung  der 
einzelnen  Fragen  in  grossen  Zügen  enthalten  ist,  wobei 
Einzelheiten  in  der  Ausarbeitung  gewissermaassen  noch 
in  Schwebe  gelassen  und  der  späteren,  au»  dem  Bedürf- 
nisse sich  ergebenden  Entscheidung  vorbehalten  sind. 

Ans  diesem  allgemeinen  Programme  nun  wollen  wir 
im  Nachfolgenden  und  unter  Hinweis  auf  den  beiliegenden 


Plan*)  das  Wesentlichste  über  das  Stadtbahnnetz  bringen, 
soweit  dasselbe  bisher  bekannt  geworden  ist. 

Die  Stadtbahntinien  wurden  in  Hauptbahnen  und  in 
Localbahnen  eingetheilt;  erstere  sind  sowohl  für  den 
Personen-,  als  auch  für  den  Frachteutransport,  letztere 
blos  für  den  Personenverkehr  bestimmt.  Die  s — 9  Wagen 
umfassenden  Züge  sollen  in  Pausen  von  ungefähr  drei 
Minuten  aufeinander  folgen.  Alle  Linien  sollen  vollspurig 
und  doppelgeleisig  augelegt  werden ,  die  Localbahnen 
jedoch  mit  allen  Erleichterungen,  welche  mit  Rücksicht 
auf  die  -40  km/h  nicht  übersteigende  Fahrgeschwindigkeit 
zulässig  erscheinen.  Die  Hauptbahnen  werden,  um  die 
Uebergangsiahigkeit  sämmtlicher  Falirbetriebsmittel  zu 
erzielen,  directen  Scbieneuanschluss  an  die  bestehenden 
Bahnen  erhalten;  die  Züge  der  Hauptbahnen  .aber  sollen 
auf  die  Geleise  der  Localbahnen  nicht  übergehen:  an 
einzelnen  Knotenpunkten  wird  daher  ein  Umsteigen  noth- 
wendig  sein.  Eine  weitere  Unterteilung  der  Stadtbahn- 
linien  ergibt  sich  mit  Rücksicht  darauf,  dass  zunächst 
nur  die  Ausführung  eines  Theiles  des  Netzes  erfolgen  soll, 
während  der  Bau  gewisser  weiterer  Linien  einer  späteren 
Zuknnft  vorbehalten  bleibt.  Die  einzelnen  Strecken  des 
künftigen  Stadtbahnnetzes  sind: 

l.DieGürtellinie,  eine  km  lange  Hauptbahn, 
welche  eine  Verbindung  der  Franz-.Tosef-Bahn  mit  der  Ver- 
bindungsbahn nnd  der  Südhabn,  ferner  mit  der  Donau-Ufer 
bahn  und  der  Westbahn  herstellen  soll.  Diese  Linie  soll 
von  einem  an  der  Franz  .Josef-Balm  nächst  Heiligenstadt 
anzulegenden  Bahnhof  ausgehen,  zur  «iflrtelatrasse,  sodann 
längs  derselben  zum  Westbahnhof  fuhren  und  in  Zukunft 
bis  zur  Südbahn-Station  Matzleinsdorf  und  Wien  fortge- 
setzt weiden.  Vom  Heiligenstädter  Bahnhof  soll  eine 
Theilstreeke  au  die  Donau-Uferbnhn  hin  abzweigen :  auch 
mit  der  Westbahn  soll  die  Gürtellinie,  etwa  in  der  Station 

*)  Der  Nachdruck  des  »cm  der  Wochenschrift  des  östorr.  Inge- 
nieur und  Architekten-Vereins  veröffentlichten  ofliciellen  Planes  wurde 
vnn  der  Rcdnclioii  derselben  bereitwilligst  gemattet 
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Penzing,  direct  verbunden  werden.  Diese  Linie  wird  auf 
einen  grossen  Personenverkehr  einzurichten  nnd  theils  als 
Tietbahn,  theils  als  Hochbahn  auszuführen  sein. 

2.  Die  Vororteliiiie.  eine  9  3  km  lange  Haupt- 
bahn, welche  in  Penzing  von  der  Westbahn  abzweigen, 
und  über  Breitensee,  Ottakring,  Hemals,  Währing  und 
Döbling  zum  neuen  Heiligenstüdter  Hahnhof  führen  soll. 
Diese  namentlich  für  die  Bedürfnisse  der  Industrie,  blos 
für  einen  beschrankten  Personenverkehr  bestimmte  Strecke 
soll  thunlichst  billig;,  theils  anf  dem  Damme,  theils  im 
Einschnitt  gebaut  und  in  zwei  Bauperioden  getheilt  werden. 

:».  Die  Donaulinie,  eine  r.-6  km  lange  Hanpt- 
bahn,  die  als  Fortsetzung  der  Verbindungsbahn  vom 
Pratersteni  durch  die  Kronprinz  Rudoltstras.se  in  die 
Donaustadt,  weiter  längs  der  Donau-Uferbahn  nach  Nuss- 
dorf  an  die  Franz  Josefs-Balm  fuhren  soll.  Diese  Linie 
soll  bis  in  die  Vorgarteii.stra.sse  als  Hochbahn,  von  da  ab 
provisorisch  bis  zum  Ausbau  der  Donaustadt  vorerst  als 
Niveaubahn  hergestellt  werden. 

4.  Die  Wienthallinie,  eine  7  2  im  lange  Loeal- 
bahn.  welche  nächst  dem  Westbahnhof  beginnend,  der 
Gürtelstrasse  bis  zum  Gunipendorfer  Schlachthaus  folgen 
und  sodann  längs  der  Wien  bis  zur  Elisabethbrücke,  dann 
am  Reservegarten  und  am  Heumarkt  vorbei  zur  Station 
Hauptzollaint,  nach  dieser  aber  längs  der  Verbindungsbahn 
zum  Pratersteni  führen  soll.  Beim  Gunipendorfer  Schlacht- 
haus soll,  zur  Dampftratnway  Sdiönbrunnerlinie-Mödling 
führeud,  eiue  Abzweigung  hergestellt,  werden,  welche 
nöthigenfalls  im  Wienthal  aufwärts  bis  an  einen  Punkt 
der  Westbahn  —  etwa  nächst  Hütteidort  -  fortgesetzt 
werden  kann. 

5.  Die  Donaucanal  linic,  eine  (ihn  lange 
Localbahn,  welche  sich  an  die  Wienthallinie  nächst  der 
Station  Hauptzollaint  auschliessen  und  den  Donaucanal 
entlang  bis  zum  Franz  Josefs-Bahnhof,  erforderlichenfalls 
bis  zur  neuen  Station  Heiligenstadt  fuhren  soll 

(">.  Die  innere  R  i  n  g  1  i  n  i  e,  eine  4  km  lange 
Localbahn,  die  von  der  Wienthallinie  nächst  der  Elisabeth- 
brücke  abzweigen,  durch  die  Museums-,  Landesgerichts- 
und  Universitätsstrassc,  dann  durch  die  Maria  Theresien- 
strasse  führen  und  nächst  dem  Kaiserbade  in  die  Donau- 
canallinie  einmünden  soll.  Die"  drei  eben  genannten  Load- 
bahnen  werden  auf  einen  dichten  Personenverkehr  einzu- 
richten sein;  als  Minimalradius  sollen  150<«  ausnahms- 
weise und  nächst  Stationen  |20«i  gewählt  werden,  nur 
auf  der  Donaucanallinie  wird  in  der  Strecke  Aspernbriicke-  ; 
Angartenbrücke  der  kleinste  Halbmesser  180m  betragen;  | 
auch  die  normale  Höhe  des  Lichtraumprofiles  von  4  8« 
soll  eine  Verringerung  erfahren. 

In  einer  spateren  Banperiode  sollen  bei  eintretendem 
Verkehi-sbedürtnisse  noch  folgende  Ergänzungslinicn  her- 
gestellt werden: 

1.  Eine  Hauptbahn  längs  des  Donaucanals.   welche  1 
für  die  Durehleitung  der  Fernzüge  die  Verbindungsbahn 
mit  der  Franz  Josefs- Balm  in  Zusammenhang  bringen  soll :  1 


2.  der  Ansban  der  Donaulinie  als  Hochbahn  und  ihr»1 
Verlängerung  stromabwärts,  durchwegs  als  Hauptbahn; 

3.  die  Ren  n  wegl  in  i  e.  eine  von  der  Wienthal- 
linie  abzweigende  Localbahn,  die  über  den  Rennweg  zur 
Wien -Aspang- Bahn,  nülhigenfalls  zum  ('entralfricdhof 
führen  und  eine  Abzweigung  zum  Süd-  nnd  Staatsbahuhof 
erhalten  soll ; 

4.  die  Do  r  nbach  erl  i  n  ie,  eine  von  der  inneren 
Ringlinie  in  der  Landesgericht sstrasse  abzweigende  Local- 
bahn, die  zu  der  Gürtel-  und  Vororteliiiie  fuhren  und  er- 
forderlichenfalls gegen  Dörnbach  und  Pötzleinsdorf  fort- 
gesetzt werden  soll ; 

5.  zwei  die  innere  Stadt  durchquerende  Untergrund- 
bahn e  n  mit  elektrischem  Betrieb,  welche  einerseits  von 
der  Elisabethbrücke  unter  dem  Stefansplatz  zur  Ferdinands- 
brücke, andererseits  vom  Schottenring  nuter  der  Freyung, 
dem  Hof,  Graben  und  Stefansplatz  zur  Station  Hauptzoll- 
amt führen  sollen. 

Weiters  sind  noch  in  Aassicht  genommen  eine  Linie 
vom  Kaiserbade  über  den  Donancanal  durch  den  Augartcn 
zur  Dotiau-Uferbahii  in  die  Douaustadt,  dann  eine  Delta- 
verbindung an  den  Endpunkten  der  inneren  Ringlinie  mit 
Manipulntions-Geleisen  für  die  Approvisionirung  und  den 
Uinschlagverkehr  in  dem  oberhalb  der  Augartenbrücke  nnd 
unterhalb  der  Sofienbrücke  gelegenen  Theile  des  Donau- 
canalhafens,  endlich  Schleppbahuen  für  die  Verbindung 
der  als  Industrieviertel  zu  bezeichnenden  Stadttheile  mit 
der  Stadtbahn.  Die  Uehcrlassung  des  Baues  einzelner 
Bahnlinien  an  Privat-Untcrnehmer  soll  in  Erwägung  ge- 
zogen werden. 

Von  den  Stadtbahnlinien  sollen  in  der  I.  Bauperiode 
(bis  Ende  ]«97|  zm- *  Ausführung  gelangen,  von  den 
Hauptbahnen: 

1.  Die  Gürtellinie  in  der  Ausdehnung  zwischen 
dem  Westbahnhofe  und  der  neu  anzulegenden  Station 
Heiligenstadt,  einschliesslich  einer  Verbindung  mit  der 
Donau-Uferbahn,  wobei  statt  der  Verbindung  dieser  Linie 
mit  der  West  bahn  eventuell  eine  Fortsetzung  der  Wicn- 
thallinie  bis  Hütteldorf  helgestellt  werden  kann. 

2.  Eiue  Theilstrecke  der  Vorortelinie  in  einer 
derartigen  Ausdehnung,  das»  hiedurch  die  wichtigsten  In- 
dustriestätten  in  den  Bahuverkehr  einbezogen  werden. 

3.  Die  D  o  nau  stadtli  nie. 

Von  den  L  o  c  a  1  b  ah  n  e  n  die  W  i  e  n  t  Ii  a  1-,  die 
Donaucanal-  und  die  innere  Ringlinie. 

Das  entworfetie  Linienprogramm  soll  die  grund- 
legenden  Principien  für  die  Aufstellung  eiues  Stadtbahn- 
projectes  bieten,  wobei  kleine  Abänderungen,  namentlich 
der  gegenseitigen  Verbindungen  der  Linien  sowie  Er- 
gänzungen vorbehalten  bleiben.  Ueberhaiipt  werden  behufs 
Einbeziehung  weiterer  Theile  des  Stadtgebietes  in  den 
Verkehr  des  Localbahnnet.zes  Abzweigungen  von  einzelnen 
Linien  desselben  in  Aussieht  zu  nehmen  sein,  deren  allge- 
meine Riehhing  ehethiinliehsl  insoweit  festgestellt  werden 
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soll,  als  dies  für  die  Aufstellung  des  Baulinienplanes  in 
den  betreffenden  Stadttheilen  nothwendig  erscheint.  Die 
Verfassung  der  entsprechend  detaülirten  Projecte  wird 
anch  bezüglich  aller  nicht  in  die  erste  Bauperiode  ge- 
hörigen Linien  sofort  durchzuführen  sein,  um  die  für  den 
seiuerzeitigen  Bahnbau  erforderlichen  Grundstücke  sofort 
erwerben,  eventuell  mit  einem  Bauverbote  belegen  oder 
in  anderer  Weise  für  die  seinerzeitige  Bauausführung 
reserviren  zu  können.  Die  Entscheidung  über  die  weiters 
im  Bauprogramme  angeführten  Bahnlinien,  sowie  über  die 
in's  Auge  gefassten  Ergänznngsstrecken  derselben  und  die 
Fortsetzung  der  Bautcrmine  für  dieselben  soll  nach  Mass- 
gabe des  eintretenden  Bedürfnisses  erfolgen  und  mit  den 
bezüglichen  Bauten  unmittelbar  nach  Vollendung  der 
Linien  der  ersten  Bauperiode  begonnen  werden.  Schon 
jetzt  wurde  bestimmt,  dass  der  Ausbau  der  Vororte- 
linie und  die  Herstellung  der  Theilstrerke  West- 
bahnhof-Matzleinsdorf der  Gürtellinie  längstens  bis 
Ende  l!»üo  (II.  Baiiperiöde)  zu  erfolgen  habe. 

Was  den  Verkehr  auf  en  verschiedenen  Linien  an- 
langt, so  soll  sich  derselbe  in  folgender  Weise  entwickeln. 

Der  Verkehr  der  Schnellzüge  für  den  Fernverkehr 
soll,  wie  bisher,  von  den  bestehenden  Bahnhöfen  aus  er- 
folgen, so  dass  also  die  Anlage  eines  ( 'entralbahnhofes 
im  Innern  der  Stadt  wenigstens  bis  auf  Weiteres  nicht 
erfolgt. 

Dagegen  soll  von  den  Localbahneu  ein  Uebergang 
der  Wagen  nach  den  Localstrecken  der  Hauptbahnen 
stattfinden,  so  dass  in  die  nächst  Wien  gelegenen  Stationen 
der  Villegiatur-Rottten  ein  directer  Verkehr  aus  allen  Be- 
zirken ermöglicht  ist.  Aber  auch  bei  jenen  Locallinien, 
welche  einen  directen  Schienenanschliiss  mit  den  Haupt- 
bahnen nicht  erhalten,  wird  doch  ein  verbesserter  Verkehr 
durch  die  Localeisenbalmeti,  welche  zu  den  Bahnhofen 
fuhren,  möglich  sein,  so  dass  jener  Reisende,  welcher 
nicht  mit  schwerem  Gepäck  reist,  zweifellos  sich  der 
Localeisenbahn  statt  der  Pferdebahn  oder  des  Omnibus 
bedienen  wird,  mn  den  Bahnhof  seiner  Reiseroute  zu  er- 
reichen, l'eber  diese  Bedürfnisse  hinaus  soll  aber  haupt- 
sachlich durch  das  Loculeisenbahnnetz  der  Verkehr  im 
Stadtgebiete  selbst  verbessert  werden  und  sich  für  Weit- 
distanzen dreifach  schneller  als  der  heutige  l'ferdebahn- 
betrieb  zeitsparend  für  die  Bevölkerung  vollziehen. 

Das  Stadteisenbahnnetz  muss,  um  diesem  Zweck  zu 
eenügei),  weit  verzweigt  sein,  jeder  Bezirk  muss  mehrere 
Linien  zur  Benützung  haben,  so  dass  man  bei  Ausführung 
des  gesanimten  Netzes  zumeist  nur  wenige  Minuten  Weges 
vuin  Wohnsitze  aus  zurückzulegen  hat,  um  eine  Bahnlinie 
zu  erreichen.  Auch  in  die  innere  Stadt  sollen  zwei  sich 
kreuzende  Bahnlinien,  allerdings  mit  elektrischem  Be- 
iriebe, führen  und  so  den  Verkehr  bis  in  den  Mittelpunkt 
der  City  leiten. 

Der  Betrieb  auf  den  Locallinien  soll  mittelst 
eines  selbstständigen  Fahrparkes  erfolgen.  Ks  sollen  im 
Stadtgebiete  die  Lo  -alziige  durch  eigens  constiuirte  Loeo- 


motiven  geführt  weiden,  welche  wenig  Rauch  entwickeln 
und  bezüglich  deren  Construcüon  bereits  Erfolg  ver- 
sprechende  Verwiche  stattgefunden  haben.  Ferner  soll  nur 
mit  Wagen  gefahren  werden,  die  ein  seitliches  Aussteigen 
zulassen,  bei  Anwendung  erhöhter  Perrons. 

Bezüglich  der  UebergangsfUhigkeit  der  Züge  von 
den  Localstrecken  auf  die  Hauptbahnen  werden  die  Ein- 
richtungen so  getroffen  werden,  dass  diesen  Wünschen 
hinsichtlich  der  Hauptverbindungen  Rechnung  getragen 
wird.  Als  Maximalgeschwindigkeit  für  die  Localstrecke 
wurden  :Jn  Am  per  Stunde  angenommen.  Züge  mit  acht 
Wagen  zu  50  Sitzplätzen  sollen  alle  drei  Minuten  ver- 
kehren und  somit  eiue  Beförderung  von  tsOOO  Menschen 
pro  Stunde  und  Route  ermöglichen. 

Für  den  Frachten  ver  kehr  haben  die  Vollbahnen 
zu  dienen,  man  wird  jedoch  auch  auf  den  Localstrecken 
einen  Zustreifdienst  einzuführen  versuchen. 

Was  noch  die  finanzielle  Durchführung  anlangt,  so 
werden  die  Vollbahnen   zusammen    einen  Betrag  von 
33  Millionen  in  Ansprach  nehmen,  die  Locallinien  von 
I  circa  2:!   Millionen.    Hierin  sind  nicht  enthalten:  Der 
j  definitive  Ausbau  der  Donanstadtlinie,  die  Rennweg- 
j  und  Dornbacherlinie,  für  welche  eine  III.  Banperiode,  über 
|  das  Jahr  l'JOO  hinaus,  mit  einem  Kostenaufwande  von 
!  22  Millionen  gedacht  ist.  Alle  diese  Beträge  sollen  in  der  Art 
I  und  Weise  aufgebracht  werden,  dass  der  Staat  für  die  Voll- 
bahnen 87'/2v,  das  Land  5  v  und  die  Gemeinde  7'/2  v 
beiträgt.  Für  die  Localbahnen  würden,  wenn  die  Aus- 
führung durch  Privattuiternehmungen  erfolgt,  Staat,  Ge- 
meinde und  Land  keinen  directen  Beitrag  leisten.  Wenn 
jedoch  die  Kommission  die  Localbahnen  bauen  sollte,  so 
würde  der  Staat  H.y«; ,  die  Gemeinde  lo.v  ,  das  Land  5  v 
beizutragen  haben. 

Zur  Durchführung  der  gesammten  Verkehrsanlageu 
soll  ein  Anleiten  aufgenommen  werden,  welches  in  !>0  Jahren 
zurückzuzahlen  ist  und  mit  einem  l  ■.  igen  Zinsfusse  zu 
amortisieren  sein  wird. 


Die  gesriiirhtlifhe  Kiitwirkinng  der  Eisenliiihii- 
GftUrtarife. 

Vortrag  de*  Herrn  Albert  Pa  Oer,  Borenu-Vowtaiide*  der  Sc.  k.  «»«err 
Stftalabahneli,  gehalten  in  der  V.  Clnbvereftiumluog  »in 
2i.  November  lflSH. 

H  o  c  h  v  e  re  h  r  t  e  A  n  wo  »»• » «1  •• ! 

Mi»  der  gewaltigen  Entwicklung  der  modernen  Verkehrs- 
mittel hat  sich  in  allen  Schichten  der  menschlichen  licsell- 
schatt,  v«m  einlachen  tandorbeiter  bis  hinauf  in  j-ne  KrtiMu, 
wo  das  Wohl  und  Wehe  eines  ganzen  Volk.-«  entschieden 
wird,  «  Ine  von  .fahr  zu  Juhr  steigernde  Antheilnahiiie  für  alle 
Vorgänge  herausgebildet,  welche  dun  Kiscnltahnwesen  im  All- 
gemeinen und  Im  Besonderen  das  Tarif  wesen  betreffen. 

Aber  ganz  besonder»  beobachten  wir  ein  Wachst  Imui 
dieses  Intei-esses  seit  dein  Ausbruch  der  wirtschaftlichen 
Kampfe  nm  Schutzzoll  und  Freihandel,  seit  dem  Hervertreten 
der  Agrar-Ucwcrbe  und  Arbeiterfrage. 

Alle  Welt  beherrscht  der  Gedank".  dass  die  Hcdin- 
gnngen,   unter  welchen   die   l'ers.men-  und  Güterbeförderung 


auf  den  Eisenbahn  11  sied  vollzieht,   mii  den  erhühicn  Anfor- 
derungen des  heutigen   wirtschaftlichen  nnd  socialen  Lebens  ; 
nicht  mehr  im  richtigen  Einklang  stehen. 

Billiger  und  schneller  sind  die  Schlagworte  der  öffent-  \ 
liehen   Meiuuug.  Immer  mächtiger  und  nachhaltiger  erschallt 
der  Ruf  nach  Reformen  auf  dem  Gebiete  den  Tarifwesens. 

Die  Volksvertretungen,  die  Fachliteratur,  die  Bahnver- 
waltnngon,  alle,  alle,  sehen  wir  im  heissen  Bemühen,  ihr  Beste» 
zur  Msung  dieser  eiuinetit  wichtigen  Frage  beizutragen. 

Eine  schwierige  Aufgabe  fürwahr  in  unserer  Zeit,  wo 
der  Kampf  der  Meinungen  und  Ideen  über  das  geeignetste 
Tarifsystem  noch  ungeklärt  und  unentschieden  hin  nnd  her 
wogt,  wo  die  Anschauungen  Uber  die  Grundsätze,  ob  Wert- 
»der  Taratarilirang-StjinVl-Kilometer  oder  Zonentarife,  weit  aus- 
einandergehen, wo  Socialpolitiker  der  vorgeschrittensten  Hieb- 
tung  die  Eisenbahnen  zu  reinen  Wohlfahrtsanalalteu  ausge- 
staltet sehen  wollen,  wahrend  Politiker  der  alteu  Schale  mit 
Zilbigkeit  den  privatwimrliaftllchon  Charakter  denselben  ver- 
theidigen. 

Und  inniitteii  dieser  Gegensätze  stehen  die  berufenen 
Kreise  unbeirrt  um  der  Parteien  Hass  und  Gunst  rüstig  an 
dem  Werke  der  Reformen. 

Die  Regelung  der  Personentarife  hat  in  den  letzten  Jahren 
•'inen  bedeutenden  Fortschritt  gemacht.  Die  Reform  in  beiden 
Reiehtihälften  auf  zwei  streng  von  einander  geschiedenen  Wegen 
angebahnt,  hat  zu  gleichen  Zielen  geführt. 

Die  billigen  Fahrpreise  befriedigen  das  Publikum  hüben 
und  drüben,  die  Popularität  der  Zonentarife  steigt  von  T..g 
zu  Tag. 

Auch  im   Güterverkehr  ist   der  todte  Pur.kt  glücklich 
überwunden,  auch   hier  stehen  wir  am  Beginne  einer  vor-  ; 
heissnngsvollcn  Reform. 

Und  wenn  ich  uan  der  gütigen  Einladung  des  geehrten 
Vnrtragscomlte  folgend,  es  unternehme,    den  Werdeprocess  zu  1 
schildern,   den  das  Gütertarifwesen   von   seineu  bescheidenen  : 
Anfangen   bis  zu  seiner   heutigen  Entwicklung  durchgemacht  j 
hat,  so  iiinss  ich  lür  die  Wahl  eines  an  und  für  sich  trockenen 
Themas   mir  vor  Allem  die  Nachsicht  und  Geduld  der  hoch- 
geehrten Anwesenden  erbitten. 

Als  die  ersten  Eisenbahnen  dein  Betriebe  übergeben 
wurden  und  noch  später,  ja  bis  in  die  Sechziger  .Fahre  hinanf. 
sind  die  Gütertarife,  wie  allen  Fachgenosseti  bekannt,  nicht 
sowohl  nach  festen  national-ökonomischen  Printipien,  als  viel- 
mehr mit  Rücksicht  auf  die  localen  Bedürfnisse  des  Handels, 
der  Industrie  nnd  der  Landwirtschaft  der  von  den  einzelnen 
Bahnen  durchzogenen  Gegenden  gebildet  worden. 

Die  für  die  Aehsbofordernng  der  hauptsächlichsten  Ver-  , 
hrauchsurtikcl  gezahlten    Fuhrlöhne  waren  zumeist  auch  aus- 
schlaggebend lür  die  Festsetzung  der  Transportpreise  auf  deu 
Eisenbahnen. 

Lange  konnte  mit  den  in  solch'  einfacher  Weise  eon- 
Klrtiirteu  Frachtsätzen  und  lückenhaften  Waarenclassiricat  innen 
das  Auslangen  nicht  gefunden  werden  und  früher,  als  es  viel- 
leicht erwünscht  war,  stellte  sieh  die  Xnthwendigkeit  ein,  das 
rein  kaufmännische  Princip,  einfach  jenen  Frachtsatz  einzu- 
leben, welchen  das  Publikum  überhaupt  noch  zu  zahlen  sich 
entschliesst,  aufzugeben 

Die  enggezugenen  Schranken  der  l.ooalvrkohre  wurden 
durch  den  fortschreitenden  Ausbau  neuer  Linien  und  der  hi>'- 
dnreh  eingetretenen  Vermehrung  der  Anschlüsse  der  Halmen 
untereinander  durchbrochen ;  es  nunsten  Einrichtungen  ge- 
teerten werden,  welche  den  Versendern  die  Möglichkeit  boten, 
c.hiie  kostspielige  Umexpedilion  in  den  Grenzstationen,  auf 
Gntnd  sogenannter  Nachbar-  oder  Anschlussturite  direete  v<m 
der  Auigabs-  bis  zur  Bestimmungsstation  zu  befördern. 


Diese  Verkehrsinassiiahmen,  mehr  noch  aber  die  zahllosen 
Antrage  der  Verkohrsinteressenten  anf  Ermässigung,  bzw.  De- 
Classificationen  bald  dieses  bald  jenes  Gutes,  gab  den  Impuls 
inr  Aufstellung  besonderer  Waarenverzeichnisse,  wonach  das 
fertige  Fabrikat  in  die  höchste,  Halbfabrikat.'  in  die  geringere, 
Rohstoffe  und  Rnhproduete  in  die  niedrigste  Classe  eingereiht 
wurden. 

So  entstand  das  Wertclasaificationssystem,  das  in  seiner 
Urspriinglichkeit.  nmtadis  uiutandis,  sich  noch  in  deu  heutigen 
Tarifen  vorfindet. 

Der  Umstand  jedoch,  dass  die  einzelneu  Bahnverwaltungen 
die  Einreibung  der  Güter  üi  die  verschiedenen  Cl.issen  je  nach 
deren  Entfernung  von  den  Prodnctions-  oder  Consumtionsorteti 
oder  von  sonstigen  localen  Verhältnissen  abhängig  machten, 
bewirkte  es,  dass  das  Bild  der  ersten  Waarenclassiftcation  ein 
ausserordentlich  buntes  und  verworrenes  war.  Soviele  Eisen- 
bahnen, ebensoviel  von  einander  abweichende  Classiflcationeu. 
Für  eine  und  dieselbe  Gattung  Waare  in  gleicher  Menge  anf 
gleiche  Entfernnng  wurden  die  Krachten  verschieden  hoch  be- 
inessen. 

Die  Klagen  und  Beschwerden  der  Handelswelt  h.tuften 
sich  Immer  mehr  und  mehr  und  an  die  Eisenbahnen  trat  in 
dringlicher  Weise  die  Aufgabe  heran,  diesen  unhaltbar  ge- 
wordenen Zustünden  ein  Ende  zu  bereiten.  Zahlreiche  En- 
queten wurden  abgehalten,  die  verschiedensten  Classitications- 
systeme  befürwortet,  die  Intervention  der  Regierung  angerufen. 
Die  von  dem  damaligen  Herrn  Handelsminister  von  I'lener 
1H68  unternommenen  Versuche,  in  die  Giltertarife  die  vermlsste 
Klarheit  und  Uehcrcinstiiumung  bezüglich  der  Classification  nnd 
der  Xomenclatnr  der  TransportgegenstÄnde  herbeizuführen, 
blieben  erfolglos,  ebenso  waren  die  Bemühungen  der  in  dem- 
selben Jahre  unter  dem  Namen  , Tarif verband ■*  bestellten 
ständigen  Commisslon,  welche  die  Schaffung  gleichmassiger 
tarifarischer  nnd  reglementarischer  Einrichtungen  im  Verkehre 
zwischen  Deutschland  und  Oesterreich  bezweckte,  von  keinem 
greifbaren  Erfolg  begleitet,  weil  die  einzelnen  Bahnverwal- 
tungon  sich  nicht,  cntschliesscn  konnten,  die  ihren  örtlichen 
Verhältnissen  angepasste  Classiflcation  zu  opfern. 

Alles  was  bei  uns  im  Weg.-  langwieriger  Verhandlungen 
erreicht  wurde,  war  die  Ausgabe  eines  neuen  Tarife»  seitens 
der  damals  in  allen  grossen  Fragen  führenden  Verwaltung  d  r 
österr.  Staat  seisenhahngesellschaH,  welcher  6  Güterclassen, 
I,  II,  III  für  Stückgüter  nnd  ABC  für  Wagenladungen  ent- 
hielt, und  nach  und  nach  von  der  Mehrzahl  der  fisterr.  Elsen- 
bahnen in  Bezug  auf  das  Schema  aeeeptirt  wurde,  während 
bezüglich  der  Einteilung  der  Waaren  in  die  einzelnen  Classeu 
und  rticksiehilleh  der  Tarifvorsehrilten  sieh  jede  Verwaltung 
freie  Hand  vorbehielt. 

Im  Anfang  der  Siebziger  Jahre  war  es,  als  über  Deutsch- 
land und  Oesterreich  eine  Flnth  der  verschiedeutlichsten 
Reformvorschlage  sich  ergoss,  welche  darauf  gerichtet  waren, 
einerseits  die  Tarife  zu  vereinfachen  und  ihnen  eine  grössere 
Beständigkeit  zu  verleihen,  anderseits  die  Taille  di  r  mehr 
oder  weniger  willkürlichen  Festsetzung  durch  die  einzelnen 
Bahnverwaltungen  zu  entziehen,  dieselben  nach  unverrückbaren 
Grundsätzen  zu  bilden  und  ihnen  dadurch  eine  einheitliche  Ge- 
staltung ZU  geben. 

Die  heftigsten  Angriffe  erfuhr  die  ausschliessliche  Be- 
rücksichtigung des  Wertes  der  Güler  und  die  darnach  bewirkte 
Eintheilung  derselben  in  die  verschiedenen  Preisabtheilnngen. 
Geltend  wurde  gemacht,  dass  bei  der  Festsetzung  der  Bahn- 
fracht nicht  der  Verkauf*w  ort  der  Güter,  sondern  lediglich  die 
durch  den  Transport  bedingten  Kosten  uii.l  nur  diese  den 
Ausschlag  geben  sollen  :  den  Eisenbahnen  wurde  der  Beruf  und 
die  Berechtigung  rundweg  abgesprochen  Handelspolitik  zu 
treiben   und   durch  tarifar-    Begünstigungen   des  einen  oder 
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anderen  Industriezweiges  auf  Ko»1i'ii  anderer,  Schutzzölle  her-  ■ 
zustellen.  Ihre  Aufgabt)  bestünde  lediglich  durin,  den  Verkehr 
zu  bedienen  niid  dementsprechend  keine  andere  Verschiedenheit 
der  Frachtsätze  bestehen  zq  las&eu,  als  die,  welclie  »ich  durch 
die  eilgut-  oder  frachtgntmässige.  Beförderung,  durch  die  Menge 
des  aufgegebenen  Gutes,  durch  die  Verschiedenheit  der  ver- 
wendeten Wagen  von  m-lbat  ergehen. 

Die  Nassanische  Staatsbahn  war  die  erste,  welche  den 
Sprung  in'*  Unbekannte  wagte,  das  Wertclassiticntionasystcm 
«Iber  Mord  warf  und  den  Versuch  zur  Herstellung  einea  auf 
natürlichen  Grundlagen  aufgebanten  Taril  Systems  unternalim, 
das  keine  weitere  Unterscheidung  kannte  :  als  Eilgnt,  Stiick- 
gut,  sperriges  Gut,  dann  Wagenladungsgut  tür  6000  und 
10.000  Kilogramm  Sendungen. 

Der  nassauische  Tarif  bot  vorerst  keinen  Anreiz  zur 
Xaehahtnuug,  bis  nach  Beendigung  des  deutsch-französischen 
Krieges  auf  den  Reicheeisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  ein 
dem  n a »säuischen  Tarif  verwandter,  auf  gleichen  Principien 
gebildeter  Tarif  zur  Einführung:  gelangte. 

Dieses  überaus  einfache,  auf  die  Ausnutzung  des  Wagen- 
raumes den  Schwerpunkt  legende  Tarifsystem  fand  grossen 
Anklang  und  Sympathien  sowohl  bei  der  Bevölkerung  als  bei 
den  Beamten.  Nach  nnd  nach  traten  auch  einige  Eiscnhahn- 
verwaltungen  aus  der  untauglich  allgemein  beobachteten  Re- 
serve und  es  entschlossen  sich  zunächst  die  südwestdeutseben 
Bahnen,  für  die  direeten  Verkehre  mit  den  Reichslanden  den 
eisaas  -  lothringischen  Wagenrauiutarif  zu  aeeeptiren ,  denen 
später  eine  grössere  Anzahl  von  Tarifverbauden  folgten. 

Schon  wahntc  mau  die  Wertclassincation  mit  allen 
ihren  Auswüchsen,  Schwächen  und  Schwierigkeiten  überwunden, 
eine  bessere  und  gleichmäßigere  Taritirnng  unter  grösserer 
Berücksichtigung  der  Selbstkosten  in  dein  Wagenranmtarif  ent- 
deckt zu  haben,  als  wie  mit  einem  Schlage  die  Aussichten 
sich  trübten,  der  Enthusiasmus  für  das  neue  System  ver- 
rauchte. 

In  der  im  Jahre  \Hl'.i  zu  Frankfurt  abgehalteneu  Ge- 
neralversammlung des  Verein««  deutscher  Eisenbahn-Verwal- 
tungen kam  der  Antrag  der  preussUchen  Stsatsbahnen  auf 
allgemeine  Annahme  des  Gewicht«-  und  WagenrauuisysteiuB 
mit  grosser  Majorität,  171  gegen  7'J  Stimmen,  zu  Falle  und 
damit  wurde  die  Hoffnung  auf  eine  einheitliche  Regelung  der 
Gütertarife  im  ganzen  Vereinsgebiete  zu  Grabe  getragen.  An 
dieser  Sachlage  vermochte  auch  der  im  Jahre  1874  auf  der 
ungarischen  Staatsbahn  eingeführte,  dein  Wagenraumsystem 
nachgebildet«  Localgütertarif  wenig  zu  andern.  Auf  ein  re- 
lativ kleines  Bahnnetz  beschrankt,  inmitten  von  Gegnerschaften 
mächtiger  Privatbahnen,  Iristete  er  ein  kurzes  freudloses 
Dasein. 

Da  war  wohl  auch  kein  Raum  für  Perrots'  radicale 
Vorschläge,  der  Schon  vor  achtzehn  Jahren  für  die  Einführung 
der  Zonentarife  im  Personen-  und  Güterverkehr  in  Wort  uud 
Schrift  unermüdlich  wirkte. 

Im  Güterverkehr  haben  seine  Ideen  eine  praktische  Be- 
stätigung nirgends  gefunden,  im  Personenverkehr  dagegen 
kann  mit  einem  Seitenblick  auf  den  ungarischen  Zonentarif 
ein  Erfolg  nicht  geleugnet  werden. 

Zu  den  Frankfurter  Ereignissen  zurückkehrend,  haben 
wir  über  die  Spaltung  zu  berichten,  welche  nach  erfolgter 
Ablehnung  des  elsass-lothringhtchen  Wagenranmtarifes  zwischen 
den  drei  Hauptgruppen,  den  norddeutschen,  den  süddeutschen 
und  den  österreichisch-ungarischen  Eisenbahn  -  Verwaltungen, 
eintrat. 

Da  waren  es  die  Süddeutschen.  Baiern  und  Württem- 
berger, welche  der  fruchtlosen  Verhandlungen  müde,  auf  eigene 
Faust  ein  neues  Tarifsystem  eonstruirten,  welches,  weil  es 
theils   aus  dem    Wagenraumsystem,    theils  ans  dem   Wert-  | 


1  classiticalionssVhtcm  hervorging,  den  Namen  Gemischtes  System 
beigelegt  erhielt.  Anwendung  fand  das  Wsgenraunisystc.ui 
auf  Eil-  nnd  Stückgut,  ferner  auf  zwei  allgemeine  Wngen- 
ladungsclassen  .1  und  //,  wahrend  die  Wertclassincation  bei 
:t  Specialelassen  für  bestimmt  bezeichnete  Güter  in  Wagen- 
ladungen beibehalten  wurde. 

Dieses  gemischte  System,  wenn  auch  nicht  so  einfach 
wie  das  natürliche  des  «lsass  -  lothringischen  Tarife*,  bot 
immerhin  gegen  das  norddeutsche  und  österreichische  Wcrt- 
classiücationssystem  einen  erheblichen  Fortschritt  uud  schiiu 
vor  Allem  wohl  geeignet,  die  Atihanger  des  Wert-  und  die 
des  Kaumsystems  zu  versöhnen  nnd  den  Boden  für  eine  gegen- 
seitige Verständigung  zu  bilden.  Denn  durch  das  Nebeneinander- 
bestehen dreier  verschiedener  Tarifsystemc .  des  Wertelassi- 
«catinns-,  des  Wagenraums-  und  des  gemischten  Systems  wurden 
die  schon  vorher  verwirrten  uud  unglcichuiässigen  Tarifvcrhalt- 
nisse  wowöglich  noch  verwickelter  und  ungleicher.  '*  ent- 
standen eine  ungezählte  Menge  neuer  Diflerentialtarite,  dnreh 
welche  ganze  Gegenden  theils  günstig,  theils  ungünstig  iu 
ihren  wirthschaftlicben  Verhältnissen  beeinflusst  wurden. 

Unter  diesen  Umständen  war  es  nicht  Wunder  zu  nehmen, 
dass  die  Klagen  und  Beschwerden  der  verkehrtreihenden  Kreise 
immer  lebhafter  und  dringender  sich  erhoben,  bis  schliesslich 
die  Hilfe  des  Reiches  gegen  die  Missstande,  welche  im  deutschen 
Tarifwesen  ni  »eh  nnd  nach  last  unerträglich  geworden  waren, 
migerufen  wurde. 

Der  Artikel  15  der  Reichs  Verfassung  gab  dein  grossen 
Kanzler  eine  willkommene  Handhabe,  sich  mit  der  Frage  der 
Tarifreforra  eingehend  zu  beschäftigen,  und  als  Ende  187."! 
eine  Anzahl  von  rrivatbabnverwaltniigcn  in  Folge  der  gestei- 
gerten  Betriebskosten  eine  allgemeine  Tariferhöhung  anstrebte, 
stand  die  Reichsregierung  diesem  Begehren  im  Principe  nicht 
ablehnend  entgegen,  sie  machte  aber  ihre  Genehmigung  von 
der  vorherigen  Durchtührung  eines  einheitlichen  Tarifsystems 
abhängig. 

Bezüglich  der  Wahl  eines  solchen  hatte  das  Keichs- 
eiseribalmamt  seine  Ansicht  dahin  ausgesprochen,  dass  der  bei 
der  Frankfurter  Generalversammlung  abgelehnt«  elsass-lothrin- 
gische  Tarif  dem  Charakter  der  Eisenbahnen  als  öffentliche 
Verkehrsanstalten  allein  im  vollen  Umfange  Rechnung  trage, 
und  dessen  Durchführung  auf  den  deutschen  Hahnen  im  öffent- 
lichen Interesse  wünschenswert,  erscheinen  würde,  dass  es 
aber  venneine,  zunächst  als  Uebergangsstadinm  die  Annahme 
des  sogenannten  gemischten  Systems  befürworten  zu  sollen. 

Dnreh  volle  drei  Jahre  bildete  diese  Angelegenheit  den 
Berathnngsgegenstand  unzähliger  Verhandlungen,  Commissionen, 
Enqueten  der  deutschen  Regierungen,  der  Eisenbahnverwal- 
tungen  und  der  au«  den  Kreisen  des  Handelsstatutes,  der  In- 
dustrie und  der  Landwirtschaft  berufenen  Sachverständigen 
Einen  rascheren  Gang  gewannen  erst  die  Unterhand- 
lungen, als  die  Frage  des  Ankaufes  der  deutschen  Eisciibahuen 
dnreh  das  Reich  ernstere  Gestalt  annahm,  wodurch  die  nord- 
deutschen Privateisenbahneti  zu  einer  concilianteren  Haltung 
bewogen,  sich  mit  dem  regierungsseitig  empfohlenen  Tarll- 
system  befreundeten. 

In  einer  am  Ii*.  Februar  1877  n;ich  Berlin  einberufenen 
Generalconterenz  sämmtlieher  dentscher  Eisenbahnverwaltnugen 
wurde  der  heute  noch  in  Kraft  'stehende  sogenannte^Refomi- 
tarif  in  seinen  Grondzügen,  drei  ('lassen  tür  Eilgut,  einer 
Ciasse  für  Stückgut ,  zwei  allgemeinen  WagenladnngHclasscti 
für  Güter  aller  Art  uud  vier  Specialtarifen  "tür  bestimmt  be- 
zeichnete Güter  endgiltig  festgestellt :  dann  begann  die  schwierige 
und  zeitraubende  Umarbeitung  zunächst  der  Eo.-nliarll'c,  dann  der 
deutschen,  endlich  der  ausländisrhen  Verbmolsl.irife,  so  d;«ss 
erst.  IHK«  die  Tariftvfortu  als  vollstiindig  durchgeführt  be- 
trachtet   werden  'konnte.     Mit  diesem  Zeitpunkt  trat  das  ge- 
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mischte  Tarifsysteni  in  seine  vollen  Rechte  die  formale  Tarif- 
«-inheit  fUr  G'aiiz-Dciits«  bland  war  erreicht ,  das  reine  Wert- 
claasiticationssystem  gehörte  der  Geschichte  an. 

Wahrend  die  Tnrlfrcl'ortu  Iii  Deutschland  unter  Sturm 
und  Drang  Bich  vollzog,  ist  auch  auf  dem  Gebiete  de*  heimat- 
lichen Tarifwesens  eiu  ruisehwueg  zum  Besseren  eingetreten. 

Di«  am  1.  Jänner  1876  zur  Einführung  gebracht«-  neue 
Mass-  und  Gewichteordnung,  bestimmte  den  damaligen  Herrn 
llnndclsmiuister  Ritter  von  Chlumctzki.  den  Eisenbahnen 
die  Neugestaltung  und  Vereinheitlichung  der  für  Frachtgüter 
bestehenden  (Hastincatlons&ystcinc,  sowie  der  Tarif  bcstimnimigcn 
als  eine  zeitgemSsse,  dringend  nothwendige  zu  empfehlen. 

Die  diesfalls  eingeleiteten  Verhandlungen  haben  in  Uber- 
raschend kurzer  Zeit  zu  einer  Verständigung  zwischen  den 
entscheidenden  Stelleu  geführt,  acht  Monate  später,  am  1.  Sep- 
tember 1H76,  erschien  unter  dem  Titel  :  Tarif,  Tlieil  I,  der 
osterr. -ungarische  Reformtarif,  enllialtend  drei  Claasen  für  Eil- 
gut, zwei  ('lassen  für  Stückgut,  drei  ermastfgte  Wagenlndungs- 
classen  .1,  U  uud  ('  und  zwei  Specialtarife,  mit  einheitlicher 
Waareiielassincntion  und  Tarif besliinnitiiigeii.  geltend  liir  *.lmint- 
liche  iisterr. -ungarische   Bahnverwaltnngen   mit  Ausnahme  der 


S«  war  der  Grundstein  zu  einer  einheitlichen  Ordnung 
und  Gestaltung  des  österr. -ungarischen  Taritwesens  gelegt,  anf 
dem,  den  Fortschritten  nud  Bedürfnissen  des  Verkehrs  ent- 
sprechend, gemeinsam  weiter  gebaut  werden  sullte. 

War  es  nun,  dass  die  zum  Abschlnss  gebrachte  Reform 
nicht  allen  Erwartungen  entsprach,  und  neben  der  erreichten 
formellen  Tarifeinlielt  gleichzeitig  auch  die  materiell«'  Einheit 
erhofft  wurde,  «der  w  aren  es  andere,  tiefer  liegende  Ursachen, 
das»  mich  knrzen  Friedensjahron  die  alten  Klagen  der  Vcr- 
kehrsinteressenten  gegen  die  Svstemlosigkeit  der  Tarife  von 
Neuem  sich  erhoben,  und  ein  ganzer  Feldzng  geg«!ii  da*  Wert- 
classiiicationssysteiu  zu  Gunsten  des  in  Deutschland  zwischen- 
zeitig  zur  Herrschaft  gelangten  gemischten  Systems  aufgeboten 
wurde.  Die  Regierung  berief  zur  Feststellung  der  Tliatsachen, 
ob,  und  inwieweit  die  ihr  ans  den  Kreisen  der  Handels-  und 
Verkehrswelt  zugekommenen  Beschwerden  begründet  sind  od«-r 
nicht,  eine  Eisenbahn-Tarif-Emiucte  ein,  welche  im  März  1882 
in  Wien  zusammentrat. 

Die  Verhandlungen  der  Turif-Equete  Bind  in  zwei  nm- 
fangreii-hen  Gclbblichern  der  Nachwelt  erhalten.  Aus  d«  m  mit 
wahren  Rienentleiss  gesammelten  nnd  ilusserst  iibersi<'litlich 
dargestellten  Inhalt  an  Molivenberichti-n,  Debatten,  Meinungs- 
äusserungen jeder  einzelnen  Gruppe  und  aller  neun  Gruppen 
der  Einste  zusammen  genommen,  krystallisirt  sich  Alles  zu 
einem  einzigen  grossen  Vorwurf  gegen  die  Eisenbahnen. 

Jedermann  ist  mit  Verbesserungsvorsehlagen  bei  der  Hand 
und  weiss  besser,  wie  die  Sachen  gemacht  werden  miissten, 
als  die  Manner,  welche  mit  «ler  Leitung  des  Tarifwesens  b<- 
traut  und  darin  reiche  Erfahrungen  besitzen. 

Gehört  müssen  wohl  di<-  Interessenten  jederzeit  bereit- 
willigst werden,  denn  für  sie  sind  alle  Institutionen  da.  aber 
di«>  Entscheidung  darüber,  wo  das  griisste  und  wichtigste  In- 
teresse liegt,  iniiss  den  Fachmännern  verbleiben,  welche  das 
Ganze  ülmraehen,  wahrend  die  einzelnen  kaufmännische»,  in- 
dustriellen »der  landwirtschaftlichen  Vertretungen  blos  v»n 
ihrem  durch  Eigeninleresse  beeinnussten  Gesiclitskreis  sehen 
und  beurtheilen. 

So  hat  die  Eisenbahn- Tarif-Eiii|Ucte  die  auf  sie  gesetzten 
Hoffnungen  nur  in  sehr  bescheidenem  Massi-  zu  erfüllen  ver- 
mocht, eine  KlSrnng  der  Taril'verliilltnisse  nicht  hrrb«-igefiHirt, 
und  selbst  die  ihr  ursprünglich  viudicirte  Aufgabe,  eine  syste- 
matische Grundlage  für  die  Ges«-tzgebting  In-treffs  des  Tarit- 
wesens zu  liefern,  nur  in  sehr  be*chr:mkt>T  Weis.-  ent- 
sprochen. (Schlug  folgt,  i 


C  II  HON  I  K. 

Die  steierische  Lucalbahn  Cim-SehiJosteiaWöllau  Am 

21.  Deetrtnber  d.  J.  fand  die  feierliche  Eröffnung  der  erstell  auf  («rund 
des  Genetzt«,  betreffend  die  Forderung  des  Localbahnwescns  in  Steier- 
mark erbauten  nortnalspurigen  Localbahn  ('ilii-Wüllau  statt 

Die  Lange  der  am  i'l.  November  1W89  conevssiouierten  Bahn*) 
betragt  rücksichtlich  der  Hauptlinien  H7-8  km,  roeksiebtlU h  der  Flttgel- 
bahn  nach  Skalis  1  i!7  km. 

Die  Bahn  bat  ausser  d«r  Anschlosstatiou  an  die  SlMbabn 
i"  i  1 1  i,  6  Stationen  -.  (S  a  c  b  a  e  u  f  e  1  d,  St.  Peter  i  S..  Heilen- 
stein-Fraaslan.  Ritzdorf.  Schönst  ein  und  Wolle  u>. 
2  Haltestellen :  Pletrovich  und  Hund»dorf  -  die  Abaweigung  nach 
Skalis  —  sowie  einen  Kohlenbahnhof  in  8  k  a  I  i  ». 

Die  Anlagekosten  der  Kahn  stellen  sich  inclusive  der  Kosteu 
des  Fahrparkes,  der  Einrichtung  und  Ausrüstung  der  Bahn.  Inter- 
calarzinsen  nnd  Geldbcschallungskosten  auf  rund  fl.  tf.7«Ki,onO  und 
wurden  dieselben  bekanntlich  durch  Angabe  von  Obligationen  des 
sleiermarkisclien  Laodesanlebens  beschafft.  Kür  die  Verzinsung  nnd 
Tilgung  de*  Anlagecapiules  haftet  die  hypothekarische  Garantie  des 
Schallthaler  Kohlenbergbaues. 

Die  Betriebeftthrucg  wird  von  der  S  Ü  d  b  a  Ii  n  -  O  e  s  e  1 1- 
schaft  besorgt. 

Den  Tora  steiermarkisihen  I.andesansschiiase  auhUslich  der 
feierlichen  Erilffnuug  herausgegebenen  Daten  Uber  die  Baucbdnrt-h- 
ftthmng  nnd  den  Sckallthaler  Kohlenbergbau  entuehuien  wir  folgende 
Details: 

Unterbau: 
Die  Erdbewegung  betrug  .Vmuioü  ui* 
Steinbanten  5ö.n««i  m\ 

Objecte . 

;wi  gedeckte,  I  gewölbte  und  17  offene  Ihirchlaxse, 

Eiserue  Brücken  Über  den  l'  a  c  k  f  I  n  s  s  -. 
»  mit  l'aralleltragern  bei  IH  m  Durchlassbreite. 

I    „  Fichbauchträgem. 

Gewicht  aller  Eisenconstnict  innen:  t. 
Der  Skomo  Tunn«>l  (bei  km  hat  eine  Unge  von  115  ui. 

hiervon  30  ni  ausgemauert. 

Oberbau: 

Die  Schienen  sind  H  m  laiitf,  mit  :''<  kg  Gewicht  pr.  lanfenden 
Meter.  Die  Haupt-  uud  Nebengeleise  haben  sii^aiumen  eine  Lange 
von  4tt  km. 

Der  Kohlenbergbau  ( Braunkohle)  im  t-  c  b  a  1 1 1  h  a  I  e 
ist  seit  181-1  bekannt  und  zwar  im  Hangendfifltx  bei  IIands<|orf  Das 
Hanpiflöta  war  in  seinen  Ausbi*«ru  bei  St.  Briz  im  .labre  I >«,">•>  bf- 
kannl.  wurde  aber  erst  1M"'>  erb<dirt.  Im  Jabre  |S7ö  «ine  der  Berg- 
werksbesitx  au  Daniel  von  Lapp  über  und  wurde  1H87  mit  den 
provisorischen  nnd  181)1  mit  den  ciidgilturni  \Verksnula«eli  begomieu 
Die  kohleolrthrende  Fliehe  umfasst  derzeit  ül  km',  wovon  4  Ii  km* 
in  .Grnbenmasseii"  verlieben  sind ,  in  der  tlbrigen  Flache  l»-ftiMlen 
sich  145  FreiscbDrte  und  2  aufgelassene  Iter^bane.  Inaerbatb  des 
(irubenfeldes  von  4  "J  km*  ereibt  sich  eine  Kohlenmenge  von  beiläufig 
Millionen  in3,  also  :«io  Millionen  t  Kohle.  Im  gauien  Kobleu- 
ttlltze  berechnet  sich  die  vorhandene  Kohlenmeuge  auf  rund  1000 
Millionen  t. 

Klseabahn-Erllffnungen  In  Oesterreich  -  l'agam  Im  Jahre 

IH!»I.  In  dem  eben  abgelaufenen  Jahre  18!»l  wurden  nachstehend  he- 
nannte  Eiseubahiistationeu  dem  nnVmüehen  Verkehre  nhergebeu: 

Oesterreicli  In 

iW.  Jftnner  LocalbahnLeibach-Stein 

iK.  k.  General  Direction)  ,  . . 
2».      ..         Localbahn  Muri  Arm- 

Riva  »eigener  Hetrielt)  

;||J.  April        Kaab-l'ferbahn  (Kaah- 

« )edenburg-Ebentnrt<r  Hahn > . 
I «.  Mai  V  ic  i  ii  a  I  b  a  b  n  S  it  m  v  l'-T  u- 

p  ol  e  *  a  ikg.  u.  Siatti*l>;i!im  ni 
'JH.     ..  Grin/i  n  gerat  n-sf- 

H  e  i  Ii  ge  n  s  t  ad  t  ilMinpf- 

tramwav  Wicn-.S'.i-^lorl.  \W- 

in.-b:  Neue  Wr  Tramwav) 
I.  Juni         Innsbrnck-llaM  Dampf- 

t  r  a  m  w  a  y  und  A  Ii  /.  w  e  i- 

gun«  lunsbrin:  k-Wilten 
Fllrtrag 


a«i 

ä-l-45-»  -- 
Hill 

-  11«  Uli 

I.K.-I 
11  - 

;>!i;ilii  ^<17.">I 


')  Die  Coui-ession  wurde  den 
K lern eusie wicr.  verliehen  nnd  auf 
vom  IH.  April  ISftl  mit  Kiindmachmiir 
t*.  Mai  18'Jl  an  de»  steicrniarkischcu  Landesansschuss  «Wrt ragen 


Uauunleraehmeni  Lapp  und 
Grund  Allerh.  Knlschlies-uog 
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Ucbertrag 

IS.  Juni  Loealbahn     G  ö  J  i  n  g- 

Ho  |  ica,  U.  ZW.: 
(ind  ing-Landesgrenxe 
<  Rainer  Ferdinands-Nordbahn) 
L  and  e «grenze  •  Holicz 
(Kaiser  Ferdinauds-Nordbabn) 

24.  .,  B  r  a  s  so  Ce  r  u  e  M-Haroin- 
secker  Localbahnen 
(kg.  n.  Staatsbahnen)  

2t».  ..  BeceserLocnlbahncu 
(kg.  n.  Staatsbahneu )  

8.  Juli  Marmaroa  -  Szigeth- 
S  x  i  g  e  t  h  -  K  a  m  a  r  a  i  kg. 
n.  .Staatsbahnen)  

8.  „  K  iss-B  oo  a  k  o  u.  Fl  0  g  e  I- 
bahn  S  «iget  h-K  «man- 
Sxlntinai  (Marraaroser 
Salsbahncn)   

U.  ..  HtreekeNagy-Margita- 
We  rächen  (Torou- 
taler  Localbahnen) 
(kg.  u.  Staatsbahnen)  

28,  ,,  Strecke  Salzburg- 

Mondsee(Salzkamnier- 
g  n  t-L  oea  i  b  ah  nAc  t  ien- 
Gesellschaft)  

4.  Augvst  LocalbaliuSchwarxe- 

n  au  •  W  ai  dho  f  e  n  a.  T. 
(k.  k.  General-Directlon) .... 

5.  Loca  1  bahn  De  breez  iu- 

Vüces-Abonj  

n.  Flllgelbahn  Oha  t-K  ö  *  s- 
Bolgar  (kg.  u.  Staats- 
bahnen»  

15.     .,          Kgl    u  n  g.  Staatsbahu 
Ipolisagh    -  Biluma- 
Gynrmath  (kg.  u.  Staats- 
bahnen). .   

15. September  Loealbahn  Eisenerz- 
Vordernberg  <k.  k. 
General-  Direction)  

7.  October     Kgl.  nng.  Staatsbahn 

Vinkovce-Mitrowitz 
(kgl.  nng.  Stautsbaiinen). . . . 

U.  „  S  t  r  e  c  ke  Br  a»  so-Ke  s  x  di- 
Vaszarbelyd.  Harom- 
s  e  k  e  r  L  o  c  a  I  b  a  h  n  e  n  (k. 
n.  Staatsbahnen )...  

15.  „  Loealbahn  Zauehtl- 
Bant  ach  (Kaiser  Ferd.  • 
Nordbahn)  

15,  ,.  I.  ocalbahn  Zauchtl- 
F  D 1  n  e  k  <  Kaiser  Ferd.- 
Nordbahn)    

Hi.  Loealbahn  Fürsten 
feld-Hartberg  (k.  k. 
Gener&l-Direction)  

27.      ,.         Marebthalbah  n  (k.  n. 

Staatsbabn  >  ,  

8.  November  I.  o  ca  I  b  a  h  n  P  r  e  s  s  b  ur  g- 

8  te  i  n  a  m  a  n  g  e  r    (k.  n. 

Staatsbahnen  i  

20  ,.  Tbeilstrecke  B  n  d- 
we  ii-G  ujiu  der  Loeal- 
bahn B  n  d  w  ei  »  S  al  n  an 
der  öaterr.  Localeiseubahn-Gc- 
sellsehaft  (k.  k.  General  -  Di- 
rection)   

29.  „        Loealbahn  AlinasFU- 

xito-  Gran  fit.  n.  Staata- 
hahnen)  

2.  Deeember  Flllgelbahn  Pergen- 
II  all  der   S  t  e  y  r  t  b  a  I- 

b  a  h  n  (Steyrtbalbahn)  

■•K              f  Uli -Wollart  mit  Ab- 
zweigung    H  n  n  d  s- 
dorf-  Skalia  (Südbahn- 
Gesellschatt)  

Zusammen 

Die  in  den  Klammern  angeführten 
ftllirenden  Verwaltungen. 


f,!i:>.lfi  2.1.751 


0814  - 
3450 

27  900 
49-000 


12  171 

-  4341 

-  14600 

7-300  - 

-  »8475 

:M-770 
28-900 

•.0-1*1 

74  0(jfl 

-  70*100 


»■740 
38  800 


85-210 
124BH9 


ai-ooo 


-  11-833 


16-000 


3»53o 

293-520 
Bahnen  sind 


Es  Kind  demnach  von  den  im  Jahre  1891  in  der  Österreich! 
»eben   Reichshalfte    eröffneten  293-520  km  Kiseubahnsl recken: 
122  . '$51  km  im  Betriebe  der  k.  k.  General-Direction  der  österreichi- 
schen Staatsbahnen; 
49  384   „   im  Betriebe  der  Kaiser  Ferdlsjands-Nordbahn ; 
39530  „  im  Betriebe  der  Stldbahn; 
31)000  „  im  Betriebe  der  Salxkaramergut-Localbahn ; 
24  455  „   im  Betriebe  der  loealbahn  Mori-Arco  Riva  a.  G. 
18-000  „    im  Betrieb«  der  Steyrtbalbahn; 
11-000  „  im  Betriebe  der  Dampftramway  Innsbruck— Hall; 
0-81N)   .   im  Betriebe  der  Nenen  Wiener  Tramway-Oeaellscbaft. 
Von  den  in  Ungarn  eröffneten  690  200  km  neuer  Eisenbahn- 
strecken  stellen  691.229  km  im  Botriebe  der  kgl.  nogar.  Staau- 
bahuen  und  nur  die  Strecke:  Raab-Uferbahn  mit  16  ll  km  im  Be- 
triehe der  Raab-Oedenburg-Kbenfurther  Bahn,  sowie  die  Tbeilstrecke. 
österreichische  Landesgrenze— Holicz  der  loealbahn  Göding— HoNex 
mit  3-450  km  im  Betriebe  der  Kauer  Ferdinands-Nordhahn. 

Im  Ganzen  zeigt  das  Jahr  1891  hinsichtlich  der  Ei  s e  nb ah n- 
Ercrfnungen  sowohl  in  Oesterreich,  als  auch  in  Ungarn  eine 
erhebliche  Zunahme  gegenüber  dem  Jabre  1890.  da- 
gegen in  Oesterreich  eine  geringere  Zunahme  als  in  den  Jahren 
1887,  1888  nnd  1889. 

Ea  wurden  eröffnet: 

I  n  Oe  ster  rei  e  h     In  Ungarn  Zusammen 
in  Kilometern 


6»ti'2HO 
die  betrieb- 


1887 
1888 
1889 
1890 
1891 


531 
664 
495 
152 


750 

475 
372 
696 


1281 
«5ti 
970 
524 


1891 
Kilometer 


er  öffnet: 


Oesterreich  405-5,  in 


In  dein  Decennium  1882  bis  inclusive 
in  Oesterreich  4055 
in  Ungarn  4797 
Sohin  im  Durchschnitte  per  Jahr  in 
Ungarn  479-7  km. 

Erbffnanc  der  Loealbahn  Gran  AlmAs — Ficitfi.  Am 
29.  November  1891  wurde  die  Linie  Gran — Almas— Füzitö  mit  den 
Stationen  Esztergom  (Granl,  Kenyonnezo.  Tokod,  Nyerges  -  l'jfsia, 
Labatlan,  Sdtü.  Neszmcly  und  AluiAs— Filziti*  dem  öffentlichen  Be- 
triebe Übergeben.  Die  Linie  i*t  von  wesentlichem  Werte  fdr 
Bndapeat,  und  ist  derzeit  die  nächste  directe  Schienenverbindnng 
zwischen  der  Hauptstadt  und  den  bedeutendsten  Kohlenlagern  der 
Tather,  Tokoder  uud  insbesondere  der  Oorogher  Kohlenreviere  des 
Grauer  ComiUtes,  deren  Prodoct  insbesondere  im  Hansbaltnngs- 
wesen  als  Brennstoff  beliebt  ist,  ebenso  werden  die  Gesteine  der 
Piszklr,  Neszraelyer  und  Almaier  UarmorbrOche  zn  den  bauptstSdti- 
schen  und  insbesondere  zu  jenen  Mouuinentalbaaten  genommen,  bei 
welchen  die  Auwendung  des  dortigen  rothen  Marmors  eine  Eigeo- 
thUmllebkcit  des  Budapester  Baustyles  ist. 

Krttffnuag  der  Tbeilstrecke  Hzepsi— Xxent  — György — 
Kezdl  V4»4rhely.  Am  30.  November  1891  fand  die  Eröffnung  der 
Endstrecke  Szepsi-Szent-György  -  Kezdi -VasArbely  der  Ilauptlinie 
Kronstadt  -  Szepsi  -  Szcnt-György  -  Kezdi-  Vasorhely  der  Haromsz^ker 
Loealbalincn  mit  den  Stationen  Ketv— Kventv^ny,  Nagy  Barosnyo, 
BarAtos,  Kov&czna,  Imecsfalva  und  Kizdi— VAaärhely  statt.  Die 
Linie  Brau»  (Kronstadt)—  K£zdi— VasArbely  ist  eine  jener  im 
üuss ersten  Osten  Ungarns  gelegenen,  bis  hart  an  die  rutn&nische 
Landesgrenze  geführten  Buhnen,  die  in  nächster  Znlranft  Auachlas* 
an  das  ruinAiiische  Eisenbahnnetz  finden  werden.  Die  bereits  projec- 
tierte  Fortsetzung  der  nen  eröffneten  I  jnie  durch  den  OjU>s-Pass  bis 
zum  dortigen  Zollamte  wird  auf  rumänischem  Gebiete  ihren  Anscbluss 
an  die  Flugelbahn  Terzul— Oena— Adjnd  der  Linie  Paseani— Bnzeu 
finden. 

ZofsrerspHtungeit  im  November  1891.  Im  Monate  No- 
vember 1891  kamen  bei  den  ftsterr  Eisenbahnen  bei  den  Zügen  mit 
Personenbeförderung  folgende  Verspätungen  in  den  Endstationen  vor  : 
Bei  den  schnelifabrenden  ZUgeu  Ober  10  Minuten  '.'15,  bei  deu 
Personenzilgen  Ober  20  Minuten  464,  bei  den  gemischten  Zügen  Uber 
30  Minuteu  94,  im  Ganzen  763.  Die  Anzahl  der  Veranlassungen, 
durch  welche  diese  Verspätungen  herbeigeführt  worden,  betrug: 
durch  Abwarten  von  Zügen  647,  durch  Post-  und  Polizei-Amtshand- 
lungen 6.i,  durch  Unregelmässigkeiten  im  Fahrdienste  oud  ausser- 
gewöhnlichen  Verkehr  517,  durch  atmosphärische  Einflüsse  II,  doreb 
Hindemisse  auf  der  Bahn  9,  durch  falsche  Handhabung  der  Hetriebs- 
einrictitungen  8,  durch  mangelhaften  .  Znstand  der  Bahn  8.  durch 
Schadhaftwerden  von  Fahrzeugen  15,  durch  andere  Gründe  9.  Die 
Zahl  jener  Zuge,  durch  deren  Verspätungen  Anschlüsse  nicht  voll- 
zogen werden  konnten,  betrug  95 

KUenbahielnriebtnngen  In  Amerika.  Wie  der  .Maschinen- 
Oonstruetcur*  berichtet,  hatte  die  Entsendung  zweier  höherer  Ma- 
aohineatechniker  der  pnusslscben  Eisenbahnverwaltung  zum  Studium 
der  tiordauieriknuisehen  Eiseubalineiuriehtiitigen  im  l^ufe 
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Soiquiera  <|«j(  Ergebnis  gehabt,  feftzustellen,  das»  die  nordaincrl- 
kanisclien  Bshueu  ciueu  erbeblich  höheren  (irad  vou  Durchbildung 
und  Zweckmässigkeit  als  die  denisdien  zeigen:  es  wird  daher  neuer- 
dings die  Entsendung  von  höheren  Verwaltungsbeamten  der  Staata- 
eisenbahnen  nacli  Nordamerika  dringend  empfohlen.  Wie  die  nord- 
amerikanischen  Bahnen  dorch  Steigerung  der  Tragfähigkeit  des 
(Jüterwagenpark.«  nud  Einrichtung  der  Wagen  zur  Selbstentladnng 
sowie  durch  Wechsel  de»  Personals  auf  den  Maschinen,  welche  in 
der  Regel  eine  Woche  lang  im  Feuer  bleiben,  in  den  Stand 
gesetzt  sind,  niedrigere  Frachtsätze  bei  gänzlichem  Wegfall  der 
Kxpeditionsgebür  zu  erheben,  sind  auch  ihre  Verwaltuugseinrieh- 
taugeu  derart,  dam  sie  mit  weit  geringeren  Anforderungen  an  Hilfs- 
personale und  Schreibwerk  die  Geschäfte  einfach  nnd  rauch  erledigen 
Steigerung  der  Leiatungen  bei  Verminderung  der  Selbatkoatcn  zu 
erlangen,  wird  aber  auch  daa  Streben  der  deutschen  Eiaenbahnver- 
waltungen  »ein  müssen,  wenn  sie  den  immer  lebhafter  auftretenden 
Forderungen  nach  Herabsetzung  der  PeraoneuUrife  und  der  Ottter- 


AL*S  DEM  VE  K< >HDN L'X( 3  SBL ATTE  DES  K.  K. 
HANDELSM I N ISTERI  UMS. 

V.-Bl.  Nr.  148.  Krinas  des  k.  k.  ItaadelsmlulsterluniK  vom 
31.  October  1891,  Z.  46.078,  an  die  Verwaltungen 
sämmtllcher  Vsterr.  Eisenbahnen,  betretend  die 
Anarudung  des  Berberlzenstraache«. 
..  ..  Bewilligung  zur  Yoraabm«  teehnlaeher  Vor- 
arbeiten rar  eine  selunnlspurige  elektrische 
KLsenbahn  vom  Schloßplätze  In  TepIlU  Uber 
Tarn,  WeUklreblltz  und  Znekmantel  bin  zum 
Cnrhauae  Taereslenbnd  la  Eichwald. 
„  149  Kandmut  huii«  des  Handelsministerium*  vom 
9.  »eeeniber  1891,  Z,  »«.747,  betreffend  die  l'eber- 
nahnie  der  k.  b.  priv.  UallzUcben  Carl  Lndwlg- 
Bahn. 

,,     ..    Kundmachung    des   llaiHlclstinnisterianig  »ont 
II.  December  1801,  Z.  8«  258,  belreflend  die  Ein 
lVsung  der  k.  k.  priv.  Erzherzog  Albrecbt-Bahn 
„  ,,    Bewilligung   zur  Vornahme   technischer  Vor- 

arbeiten fllr  eine  noraitilsptirlge  KIsenbnhnTer- 
hindung  toh  B»den  Uber  Leesdorf,  Tribuswlnkel, 
Wienersdorf  zum  weiteren  Anschlüsse  an  die 
Htatloa  Tralaklrrhen  der  VTlen-Aspanr-Bahn,  tob 
da  zur  Station  Münchendorf  der  Wien-Potten- 
dorMVr.-Nrnstadter-Bahn  nnd  weiterbin  bis  znr 
Station  <intenliof-Velm  der  Mnle  Wien-Bruck 
a.  <L  Leitba  der  prir.  Oesterr -ungar.  Staats- 
eUenbakn-Gesellsehaft. 

,,  150  Verordaang  des  Handelsministeriums  Tom  IIS.  De- 
eember  1891,  /.  3522,  H.-M..  betreffend  Erglnzung 
und  AbSnderung  der  mit  Verordnung  vorn 
28.  Jan!  1884,  IL  G-Bl.  Nr.  103,  kundgemachten 
Organisation  der  8taatselsenbaha-Verwaltuag  in 
deu  Im  Relehsruthe  Tertrctenen  Königreichen 
und  Lindern. 


LITER  AT  ITH. 

Die  Seehafen  des  Weltverkehres,  dargestellt  von 
Joaef  Kitter  von  Lebnert,  k.  u.  k.  Linien  sc  hiffs-Capi- 
t  4  11.  Johann  llolerzek,  k.  u.  k.  F  r  e g *  1 1  e n -  C  an  i  täin,  Dr. 
Carl  Zebden,  Professor  an  der  Wiener  Hau  d  el  s  -  A  ka- 
demie,  Hr.  Th  eodor  Clealek,  Prof.  ander  Wiener  Handels- 
Akademie,  E  r  n  *  t  Becher,  Präsident  der  k.  k.  Seebehörde 
in  Tri  est,  Rudolf  Pajer,  k.  u.  k.  L  in  i  e  ns  ch  i  f  f»-L  i  en  t  e- 
ti  a  u  t,  Ado)  f  Schwarz,  Secrelir  des  Ssterr  -  iiitat.  Ki- 
p  o  r  t  rer  ei  n  es,  Robert  Müller,  Dircctor  des  k  n.  k. 
hydrographischen  Amtes  in  P  o  1  a,  F  r  i  c  d  r  i  c  b  Ritter 
Müller  v.  Elblt'la,  k.  u  k.  L  i  n  i  e  u  sc  h  i  f  f  » -  L  i  e  u  t  e  n  a  u  t. 
Eduard  Edler  vou  Friedeofels,  k.  u.  k.  I.  i  u  i  e  »  a  e  Ii  i  1  f  s- 
Lieutenant,  Alfred  Freiherr  v.  Koadelka,  k.  u.  k. 
Liuienschiffs-Ffhnrieh.  unter  Rcdaction  Ton  Ale- 
xander Dorn.  II.  Band.  Hilfen  ausserhalb  Europas 
unddcsMittelmeerbec.  kens.  M  i  t  75  Illustrationen 
und  7»  Planen.  Wie»,  IS»:».  Volkswirt1,  ac  h  a  f  1 1  i  ch  er 
V  e  r  I  ii  g  v  o  n  Alexander  Dorn.  Mit  drni  vorliegenden  20.  Hefte 
de»  II.  Kindes,  zugleich  dem  til.  Hefte  der  Getammtausgabe,  ist  dna 
ganze,  grossartig  angelegte  Werk  abgeschlossen.  Ks  hält  bis  zu  der 
letzten  Zeile  das,  was  der  Anfang  und  die  Fortsetzungen  versprochen 
haben  nnd  in  Nr.  1H  ex  IHüO,  Nr  ö  und  4H  ex  IrtO  der  „Oester- 
rtii  Insclit'u  Eisenbahn-Zeitung"  akizzirt  wurde.  Jeder  von  den  zahl- 
reichen Autoren  hat  nur  das  beigetragen,  worin  er  wissenschaftlich 
auf  voller  Höbe  der  Zeit  steht  uud  was  er  sowohl  mit  dem  geistigen 


als  pliysischeu  Auge  selbst  gesehen  hat.    Durch  die  Vereinigung  der 
seemännischen,  commerzicllcn.    verkehrspolitiseben,  topographischen 
und  allgemein   rnlturellen  Beitrage  in  e  i  n  e  u  Gnss,   gelang  der 
Redaction  ein  g.  rundete*  Ganze,  lehrreich  für  Jeden,  der  zu  dem 
Welthandel  in  irgend  welcher  Beziehung  steht,    wahrend  die  litera- 
rische Ausführung  und  die  Illustrationen,  sowie  die  anziehende,  jede 
didaktische  Trockenheit  vermeidende  Darstellung  das  Werk  fttr  jeden 
Gebildeten  fesselnd  gestalten.    Es  gibt  kein  zweites  Bach,  das  Ton 
jedem  Seehafen  auf  4  bis  10  Seiten  ein  so  vollständiges  Bild  zeigt, 
i  das*  »ein  kaufmännischer  Werth,  sowohl  für  aein  Hinterland  gleich- 
!  wie  als  Glied  des  Welthandels,  seine  cullurelle  Bedeutung  überhaupt, 
|  seine  Geschichte  und  Ortsbeschreibung  in  Allem  und  Jedem,  lebendig 
und  plastisch  heraustreten,    unterstützt  von  mindestens  je  einem 


Situatinuaplane  und  einer  Ansicht.  Illustrationen  nnd  Ausstttaung  des 
Buche«  sind  musterhaft  und  im  Einklang  mit  dem  Inhalte.  M-a. 


cr.rn-XAcmucnTEX. 

Sylvester-Feier  im  Clnb  österreichischer  Riienbabn- 
Beamten.  Die  am  28.  Decctnber  1691  in  den  Cloblocalitäteq  statt- 
gehabte Sylvesterfeier  mu*s  nach  jeder  Richtung  hin  als  äusserst 
gelungen  bezeichnet  werden,  nnd  von  Nummer  zu  Nummer  des  reich- 
haltigen Programraes  wurde  die  Stimmung  eine  animirtere.  Gewiss 
hatten  alle  Collegen,  die  au  diesem  fröhlichen  Feste  theilnabmeu, 
ihre  Bureansorgen  gründlich  vergessen  und  Alle ,  Avnncirt*  nnd  Nicht- 
avancirte,  waren  in  frohester.  echtester  Sylvesterlanne. 

Der  wackere  Pianist  Herr  Trrtgler  eröffnete  das  ProgTamn. 
die  Herren  Josef  Klein  und  Johann  Klein.  Mitglieder  des  Hnf- 
operuorchesters,  brnchien,  ersterer  auf  dem  feil  o.  letzterer  auf  der 
Violine,  wahrhaft  bravnrfls  vorgetragene  Nummern  nnd  die  Zuhörer 
waren  von  der  vollendeten  Meisterschaft,  mit  weither  die  genannten 
KUnatler  ihre  Instromente  behandelten,  geradezu  enthusiasmiert.  Das 
geschätzte  Mitglied  Herr  Inspector  vonMerta  las  einen  von  ihm 
selbst  verfassten  SyUcsterscherz.  in  welchem  er  alle  Vorfalle  auf  dem 
Gebiete  des  Eisenbahnwesens  im  abgelaufenen  Jahre  1891.  vom 
Zonentarife  und  der  l'nfallsstatistik  angefangen,  bis  zur  neuen  Eisen- 
bahnbeamtenuniform (inclusive  der  rolhen  Dienstkappe)  Revue  passieren 
liesH.  Der  von  Witz  und  Sstyre  sprühende  Vortrag  erweckte  dorel. 
die  eiufacbe,  und  eben  darum  so  überwältigend  komisch  wirkend,: 
Art  des  Vorlesen*,  stürmische  Heiterkeit,  welche  aich  von  Satz  zu 
Satz  steigerte  und  in  nicht  enden  wollende  Applnusstürme  aiisklang. 

Dsss  nach  diesen  Herr  Professor  E  I  tu  i  n  g  e  r  die  Zuhörer 
durch  seine  Dialectstberze  zn  fesseln  wnasle.  zeugt  eben  dafür,  dass 
Herr  Professor  Klminger  -  wie  immer  —  wahre  Perlen  des  echten 
Volkshnmores  bot. 

Herr  Professor  Viel  trug  mit  gewohnter  Meisterschaft  einige 
Lieder  vor,  die  den  Znhorem  I.acbüiränen  entlockten,  namentlich 
die  köstliche  Schilderung  eines  Mannergesangsvereiiismitgliedea,  wel- 
ches die  Cousuntinopeler  Fahrt  nicht  mitmachen  konnte,  nnd  eine 
prächtige  Persirlage  der  Cavalleria  rusticaba.  Der  Applaus  war 
frenetisch.  — 

Mittlerweile  war  im  Saale  die  Hitze  so  intensiv  geworden, 
dass  eine  LUfningspause  uKthig  wurde,  die  übrigens  auch  darum 
erwünscht  war.  um  den  Lachmuskeln  Ruhe  nnd  Erholung  zu  gönnen. 

Nach  der  Panse  wurde  den  Gasten  »!s  eine  aufmerksame 
Ueberrasciiung  Punsch  kredenzt  uud  erhob  aich  der  President  des 
Club.  Herr  Hofrath  Ritter  von  Grimhurg,  um  mit  kernigen  Worten 
des  abgelaufenen  Jahres  zu  gedenken;  anknüpfend  su  die  geflügelten 
Wort«  r Unser  Jahrhundert  steht  im  Zeichen  de*  Verkeiltes",  führte 
der  Herr  Prüsident  aua,  wie  aich  unserem  laufenden  Jahrhundert  durch 
die  socialen  Reformen,  welche  die  Verbesserung  des  Loses  des  Ein- 
zelnen bezwecken  aollen,  eine  so  eigenartige  Signatur  gegenüber 
seinem  Vorläufer  aufprägt,  daas  wir  es  mit  Recht  das  „J  a  h  r- 
h  lindert  der  Humanität'1  nennen  knii.ien.  Die  geistrolle  Rede 
klang  in  einem  Hoch  auf  das  Gedeihen  des  Club  aua,  welches  mit 
allseitiger  Zustimnmng  begrünst  wurde. 

Der  beliebte  Komiker  des  k.  k  priv.  Carltheaters,  Herr  Carl 
Fischer,  erfreute  sodann  mit  einigen  äusserst  launigen  Vortrügen, 
und  namentlich  bei  der  Copierung  einiger  Wiener  Komiker 
wollte  der  Applaus  schier  kein  Ende  nehmen.  Ueberaus  reichen 
Beifall  fand  auch  der  Künstpfeifer,  Herr  Georg  Tram  er  für  seine 
geradezu  staunenswert«  Leistung.  Herr  Philipp  Ritter  von  Ol  sc  h- 
b  a  u  e  r  brillierte  als  Soprunaäuger  uud  konnte  sieh  das  Publikum  an 
>eineu  Liedervortriigen  kaum  satt  boren.  Zum  Schlüsse  gab  Herr 
Altroann  von  ihm  seihst  verfasste  und  eomponierte.  Couplets  zum 
Besten.  Herr  Alt  mann  ist  ein  so  origineller  Interpret  seiner 
Couplets,  dass  sieh  aeine  Vorträge  mit  denen  anderer  Coupletsänger 
utetit  vergleichen  lassen,  da  ist  alles,  Musik,  Text  und  Vortrag, 
originell  und  packend  Der  Beifall  war  auch  hierein  stürmischer 
und  wohlverdiente  r. 

Mitternacht  war  liüngBt  vorüber,  als  das  reiche  Programm 
beendet  war  nud  sieh  Alles  mit  den  herzlichen  Kufen:  .Prosit  Neu- 
jahr!- zum  Aufbruche  rüttele.  E. 
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IX,  Clnbversammlung.  Das  gesetzliche  Pfandrocht  der  Eisenbahnen  am  Frachtgut  e.  Von  Dr.  Ludwig  Bitter  v.  Kant  och.  — 
Die  geschichtliehe  Entwicklung  der  Eiaenbahn>Gutertarife.  Vortrag  den  Herrn  Albert  P  a  n  e  r,  Bureau-Vorstand  der  k.  k.  österr. 
ätnatabahnen,  gehalten  in  der  V*.  ClabTeraaMMÜung  am  24.  November  1891.  (Schluss.)  —  Chronik  :  Personalnachrichten.  Massnahmen 
zur  Behebung  de«  Waggonmangels  auf  den  kgl.  Ungar.  Staatsbahncii.  Eisenbabn-Dircctoren-Confereni.  Zustellung  des  Reisegepäcks 
im  Bereiche  Budapest*.  Einfnhnmjr  eines  vererafackten  (iepaek-Abfertignngs-Verfahrens  auf  den  preuaaiaehen  Ptaatsbahnen.  Mass- 


regeln  rar  Verhiadarnng  von  Missbranchen  mit  Fahrkarten  anf  den  kgl.  nng. 
Bereiche  des  Vereines  Deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen.  Boschs  neuester  Lnt  erlag; 
Ana  dem  Verordnungsblatt«  des  k.  k.  Handelsministeriums.  —  Clabnacbrichteo 


das  Jahr  1892. 


IX.  Ulnbversnmiiilung:  Dienstag  den  12.  Jän- 
ner 1892,  7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  Wilhelm  Hai- 
lama, Pivilingenieurs,  Directors  der  Dampftramway-Ge- 
sellschaft  vormals  Krans  &  Comp.,  Aber :  .  Di*  Wiener- 
Stadtbahnen.*  (Betriebsfragen.) 

Zur  Ausstellung  gelangt:  Eine.  Controlweichen- 
steUvorrichtnng  von  Krilzner.  Eine  Druck- 
mattehine  für  Eisenbahnfahrkarlen  von  H.  Karig. 

Das  gesetellehe  Pfandrethtder  Eisenbahnen 
anFrarhtgnlf. 

Von  Dr.  Ludwig  Ritter  von  Kant  »eh. 

Im  vorliegenden  Aulsalze  haben  wir  aus  zur  Auf- 
gabe gestellt,  in  gedrUngten  Umrissen  das  gesetzliche 
Pfandrecht  der  Eisenbahnen  am  Frachtgute  in  systemati- 
scher Weise  zur  Darstellung  zu  bringen.  Dabei  wurden 
nicht  nur  die  derzeit  geltenden  Bestimmungen  des  Handels- 
gesetzbuches nnd  des  Eisenbahn-Betriebsregleraents  vom 
Jahre  1874,  sondern  auch  die  Normen  des  internationalen 
Uebeveinkommens  über  den  Eisenbahn  -  Frachtverkehr, 
sowie  des  vorläufigen  Entwurfes  eines  Betriebs-Regleuieiits 
des  Vereines  deutscher  Eisenbahn  -  Verwaltungen  vom 
Jahre  IH'.il  in  Rücksicht  gezogen. 

Wir  bemerken,  dass  die  zu  unserem  Thema  gewählte 
Materie  durch  das  internationale  Eisenbahn  •  Krachtrecht 
eine  verhältnismässig  geringe  Umgestaltung  erfahren 
wird.  Die  einzelneu  sich  ergebenden  abweichenden  Be- 
stimmungen sollen  an  der  geeigneten  Stelle  besondere 
hervorgehoben  werden. 

Behuf*  leichterer  I 'ebersieht  sei  noch  erwähnt,  dass 
in  der  folgenden  Darstellung  znerst  vom  Begriffe  des 
Pfandrechtes  überhaupt  die  Rede  sein  wird,  daran  reiht 
sich  die  Betrachtung  über  die  wesentlichen  Voraussetzungen 
und  den  Umfang  desselben,  sodann  folgt  die  Lehre  von 
der  Entstehung,  die  Auseinandersetzungen  über  die  Rechte 
nnd  Pflichten  der  Eisenbahn  als  Pfandgläubiger,  dann  in- 
wieferne  Rechte  dritter  Personen  am  Pfandgut«-  mit  dem 
Rechte  der  Eisenbalm  eollidieieii  kimneu,  endlich  die  Er- 


löschungsarten  des  Pfandrechtes.  Als  Schhisswort  weiden 
wir  uns  gestatten,  einiges  über  das  Verhältnis  der  Eisen- 
bahnen untereinander  hinsichtlich  des  ihnen  znstehendeu 
Pfandrechtes  anzuführen. 

I. 

Durch  den  Abschluss  des  Frachtvertrages  entsteht 
zwisclren  dem  Absender  und  der  Eisenbahn  eine  zweiseitig 
verbindliche  Obligation.  Nach  Ankunft  des  Gutes  am  Be- 
stimmungsorte ist  der  Empfänger  —  also  eine  ausserhalb 
des  Vertrages  stehende,  dritte  Person  —  berechtigt,  die 
durch  den  Frachtvertrag  begründeten  Rechte  gegen  Er- 
füllung der  daraus  sich  ergebenden  Verpflichtungen  im 
eigenen  Namen  geltend  zu  machen,  mit  anderen  Worten, 
der  Empfänger  kann  in  den  Frachtvertrag  in  derselben 
Weise  eintreten,  als  ob  er  selbst  mit  der  Eisenbahn  den 
Vertrag  abgeschlossen  hätte.  In  welcher  Weise  das  Rechts- 
verhältnis der  Eisenbahn  zum  Absender  und  zum  Em- 
pfänger vom  juristischen  Standpunkt  aus  construiert  werden 
möge,  ob  der  Absender  als  Bevollmächtigter  oder  Geschäfts- 
führer des  Empfängers  zu  gelten  habe,  oder  ob  der  Fracht- 
vertrag vom  Absender  zu  Gunsten  eines  Dritten,  des  Em- 
pfängers, abgeschlossen  werde,  oder  ob  das  Rechtsverhältnis 
zwischen  Absender,  Empfänger  und  Frachtführer  den 
Charakter  einer  fingierten  Cession  trage,  berührt  den  oben 
ausgesprochenen  Uechtssatz  nicht.  Der  eine  Vertrags- 
Contrahent  ist  die  Eisenbahn,  der  andere  der  Absender , 
von  dem  Zeitpunkte  jedoch,  wo  der  Empfänger  in  den 
Vertrag  eintritt,  ist  es  dieser. 

Der  Gegenstand  dieser  durch  den  Frachtvertrag 
entstandenen  Obligation  besteht  einerseits  in  der  Beför- 
derung des  Frachtgutes  vom  Ort  der  Aufgabe  bis  zum 
Orte  der  Ablieferung  und  in  der  Aushändigung  an  den 
Empfänger,  andererseits  in  der  Bezahlung  der  frachtbrief- 
mässigen  Gebären.1)    Die  erstgenannte  Leistung  »bliegt 

i)  Art.  403,  405,  40«  H.G.B.,  g  5»,  al.  I  nnd  10  E.B.R..  Art. 
18,  17  des  Internationale!)  rebereioknnimens  Uber  den  Eisenbahn- 
Frachtverkehr  (—  intl.  Uebk.),  $  ««,  «7  drs  vorlünngen  Entwurfes 
eines  Betriebs-ReglemeuM  des  Vereines  deutscher  Eisenbahn-Verwal- 
tungen 1891      Entw.E  B.R.l. 
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der  Eisenbahn,  die  letztere  dem  Empfänger,  oder  wenn 
derselbe  in  den  Frachtvertrag  nicht  eingetreten  ist.  dem 
Absender.  Die  («ewähr  für  die  Erfüllung  der  dem  Absender, 
bezw.  Empfänger  zustehenden  Forderung  liegt  in  der  ge- 
setzlichen Ablieferung»-  und  der  gegebenen  Falles  an  ihre 
Stelle  tretenden  Ersatzpflicht,  somit  in  letzter  Linie 
im  Vermögen  der  Eisenbahn,  in  der  Summe  ihrer  wirt- 
schaftlichen Gitter  und  wirtschaftlich  wertvollen  Rechte, 
ebenso  wie  die  Garantie  für  die  Erfüllung  und  die  Ein- 
bringlichkeit  der  der  Eisenbahn  zustehenden  Forderung, 
insofeme  die  Fracht  und  sonstigen  connexen  Gebüreti 
nicht  im  Voraus  vom  Absender  erlegt  wurden,  auf  der 
Bereitwilligkeit  und  Fähigkeit  des  Empfängers,  bew.  Ab- 
senders beruht,  Zahlung  zu  leisten.  Da  die  Eisenbahn 
die  bei  ihr  nachgesuchte  Eingehung  eines  Frachtgeschäftes, 
von  gewissen  nicht  Weher  gehörigen  Ausnahmen  abgeseheu, 
nicht  verweigern')  nnd  der  Absender  die  Frachtgelder 
und  sonstigen  Gebühren  —  verderbliche  und  relativ  wert- 
lose Güter  ausgenommen  au  den  Em  pfauger  überweisen 
kann5)  und  ihr  somit  kein  Recht  zusteht,  den  Abschlnss 
von  Frachtgeschäften  wegen  mangelnder  Sicherheit  des 
Vermögens  des  anderen  Contraüenten  zu  verweigern,  so 
ist  es  leicht  möglich,  dass  die  Einbringlichke.it  ihrer  For- 
derung infolge  Zahlungsunfähigkeit  des  Letzteren  gefährdet 
werden  kann.  Dagegen  wird  der  Eisenbahn  dadurch 
Sicherheit  geboten,  dass  für  die  ihr  zustehende  Forderung 
das  Frachtgut  selbst  verhaftet  wird,  dass  sie  in  diesem 
ein  Mittel  hat,  ihre  Befriedigung  zu  erlangen,  das  ist  das 
Pfandrecht  am  Frachtgute.  Dadurch  wird  also  der  Eisen- 
bahn das  Recht  zugestanden,  das  Frachtgut  znr  Befrie- 
digung ihrer  Forderung  in  Anspruch  zunehmen,  ja  nötWgen- 
falls  durch  Veräussernng  desselben  sich  diese  Befriedigung 
zu  verschaffen.1)  Die  Eisenbahn  ist  dadurch  rücksichtlich 
der  ihr  zustehenden  Forderung  von  dem  Vermögen  des 
ihr  persönlich  haftenden  Contrahenten  unabhängig,  ihre 
Forderung  wird  dadurch  gesichert.  Die  Eisenbahn  wird 
Pfandgläubiger,  der  Absender,  bezw.  Empfänger  Pfand- 
schulilner.  Aus  der  Absicht,  die  Eisenbahn  bezüglich  des 
ihr  aus  dem  Frachtvertrage  zustehenden  Forderungsi-echles 
zu  schätzen,  erklärt  sich  auch  die  gesetzliche  und  reglemcnt- 
mässige  Bestimmung,  wonach  jede  Eisenbahn  für  Fracht- 
güter, welche  dem  schnelleu  Venlerben  unterliegen  oder 
die  Fracht  nicht  sicher  decken,  bei  deren  Aufgabe  zum 
Transporte  die  sofortige  Berichtigung  der  Frachtgebüren 
fordern  kann.4) 

II. 

Voraussetzung  jedes  Pfandrechtes,  also  auch  des  ge- 
setzlichen Pfandrechtes  der  Eisenbahn,  ist  zunächst  eine 

')  Art.  423  JUi.B..  ?S  «.  al.  I,  uud  .V»  K.B.R.,  Art.  5  in«. 
ITrtk.,  S  8  Entw.  EBB. 

•■0  S  53  K.B.K.,  Ari.  13  iutl.  Uebk.,  ¥.  61  Kntw.  K.B.II. 

»>  A«.  409  H.U.B..  Art.  21  ii.nl  32  intl.  I'efck.,  S,  «•"••  »I  » 
Entw.  E.B.B. 

')  S  5tf,  al.  I  E.B.R..  Art.  13.  al.  3  iutl.  L'eWt.,  g  6I:  al.  2 
Entw.  E.B.R. 


Schuldforderung  und  dann  ein  «Gegenstand  der  Ver- 
pfändung. 

Das  gesetzliche  Pfandrecht  der  Eisenbahn  besteht 
nur  für  bestimmte  Forderungen,  nämlich  für  solche,  welche 
durch  den  Frachtvertrag  begründet  sind.')  Es  unterliegt 
]  keinem  Zweifel,  dass  unter  .durch  den  Frachtvertrag  be- 
,  gründeten  Forderungen"  nicht  allein  die  Fracht,  d.i.  der 
.  Lohn  für  die  Beförderung  des  Gutes  zu  verstehen  ist : 
wir  werden  vielmehr  sagen  müssen,  darunter  sind  alle  jene 
'  Forderungen  begriffen,  welche  mit  dem  Frachtverträge  in 
conuexem  Verhältnisse  stehen  oder  mit  anderen  Worten, 
welche  aus  dem  Fracht  vertrage,  durch  welchen  das  Gut 
in  die  Gewahrsame  der  Eisenbahn  gekommen  ist,  stammen, 
sei  es,  dass  sie  mit  diesem  Geschäfte  iu  natürlichem  oder 
gewolltem  Zusammenhange  stehen,  oder  infolge  der  der 
,  Eisenbahn  obliegenden  Sorgfalt  für  das  Frachtgut  von  der 
l'ebemahme  zur  Beförderung  bis  zur  Aushändigung  ihren 
Grund  finden. 

Zu  den  durch  das  Pfandrecht  gesicherten  Forderungen 
gehören  insbesondere : 

1.  Die  Frachtgebüren,  das  ist  der  aus  den  Tarifen 
ersichtliche,  der  Eisenbahn  zustehende  Lohn  fitr  die  Be- 
förderung des  Gutes. 

2.  Die  sogenannten  Nebengebüren,  das  sind  die  in 
den  Tarifen  angeführten,  der  Eisenbahn  zu  leistenden  Ent- 
schädigungen für  solche  Verrichtungen,  welche  dieselbe 
l>ei  oder  nach  Abschlnss  des  Frachtvertrages  im  Interesse 
des  Absenden*,  bezw.  Empfängers  vornimmt,  als  Ab-  und 
Auflegegebiir,  Waaggeld.  Zühlgchür,  Lageigeid,  Reparaturs- 
kosten der  schadhaft  gewordenen  Emlwllage.  Decken- 
miethe.  Träukungsgebür  bei  Thiertransporten.  Znstreifungs- 
kosten  u.  a. 

3.  Zollgebüreii,  hiezu  sind  nicht  nur  die  auf  die 
!  Waaren  gelegten  Abtraben  —  Zoll  im  eigentlichen  Sinne  — 
'  sondern  auch    die  Manipulationsgebureu    anlässlich  der 

Zollbehantllnng,  die  der  Eisenbahn  zu  entrichtende  Pro- 
vision anlässlich  der  Vornahme  der  Verzollung  und  älm- 
i  liehe  «iebüren  ZU  lei  hllen. 

4.  Die  auf  dem  Gute   haftende  Nachnahme.  Das 

J  Pfandrecht  steht   der   Eisenbahn    nur   bezüglich  jener 
Nachnahmen  zu,  welche  als  Vorschüsse  dem  Absender 
bereits  geleistet  wurden,  und  auch  da  nur,  insofeme  sich 
dieselbe  hinsichtlich  der  Gewährung  keines  Dolus  gegen 
deii  Empfänger  schuldig  machte.  Ein  solcher  wäre  dann 
vorhanden,  wenn  die  Eisenbahn  den  Vorschuss,  um  den 
Empfänger  des  Gutes  zum  Vortheile  des  Absenders  zu 
schädigen,  leisten  würde.  Für  eine  nach  Eingang  zu  zahlende 
j  Nachnahme  hat  die  Eisenbahn  kein  Pfandrecht,  den  der- 
;  selben  steht  dieses  Recht  nur  wegen  iles  Frachtgeldes 
l  und  der  Auslagen  zu.  Die  Nachnahme  nach  Eingang  ge- 
i  Imm  I  aber  niclit  zu  den  Auslagen  der  Eisenbahn.  Dieselbe 
hat  den  Ntichnahmebetrag  nicht  an  den  Absender  aushe- 

•)  Art.  400  H.G.B..  Art.  21  uu.l  30  iutl  IVhk.,  S  al.  4 
E..tw.  E.B.K. 
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zahlt,  sondern  nur  nach  dem  Eingänge  auszubezahlen  ver-  j 
*proclien.  Ks  fehlt  jede  ratio  legis,  welche  die  Einräumung  | 
des  Pfandrechtes  rechtfertigen  winde,  wohl  aber  steht  der  ; 
Eisenbahn  im  Falle  der  Weigerung  des  Empfängers,  die 
Nachnahme  nach  Eingang  zu  erlegen,  ein  Retentionsrecht 
zu,  dessen  Ausübung  ihr  *4>gar  zur  Pflicht  gemacht  ist. 
Ob  die  Nachnahme  (Torschnss)  zu  den  durch  das  Pfand- 
i*eht  nach  den  Bestimmungen  des  Handelsgesetzbuches 
gesicherten  Forderungen  gehört,  ist  in  der  Literatur  be- 
stritten, erst  durch  das  Internationale  IVIwreinkoiumeii  j 
tiher  den  Eisenbahn-Frachtverkehr1)  und  den  Entwurf  des 
Betriebs-Reglements2)  ist  diese  Frage  uubedingt  bejaht 
worden. 

.">.  Sonstige  Beiträge,  hieher  gehören  Convention*]-  ■ 
strafen,     Wageuverzögerungsgebüren,  Desinfeetionsgc- 
biiren,   Nachnalmieprovision,  Zuschlage  für  die  Interesse- 
declaratiou  und  dei-gleichen. 

Die  zweite  Voraussetzung  iles  Pt'andi -echtes  ist  ein 
Gegenstand  der  Verpfändung.  Gegenstand  des  gesetzlichen 
Pfandrechtes  der  Eisenbahn  ist  das  Frachtgut,  aber  auch 
nur  d  a  s  Frachtgut,  infolge  dessen  Beförderung  die  For- 
derung entstanden  ist.  Nur  dieses  Gut  haftet  der  Eisen- 
bahn als  Pfandobject.  uicht  etwa  ein  anderes,  welches  : 
sich  aus  was  immer  für  einem  Grund  in  der  Gewahrsame  ] 
der  Eisenbahn  befindet.  Ihr  kann  bezüglich  dieser  Guter  [ 
wohl  ein  Retentionsrecht  zustehen*»,  welches  in  seinen  . 
Wirkungen  dem  Pfandrechte  ähnelt,  aber  trotzdem  von  j 
diesem  verschieden  ist.  Da  wir  hier  nur  vom  Pfandrechte 
sprechen,  so  müssen  wir  daran  festhalten,  dass  dasselbe 
der  Eisenbahn  nur  an  dem  Frachtgute  selbst  znsteht. 

Das  Pfandrecht  uiufasst  den  Gegenstand  der  Ver- 
pfandung in  seiner  Totalität,  es  haftet  das  ganze  Gut  für 
die  der  Eisenbahn  zustehende  Forderung  und  für  jeden 
Theil  derselben4'),  ohne  Rücksicht  darauf,  welches  Ver- 
hältnis zwischen  dem  Werte  des  Gutes  und  der  Höhe  der 
durch  das  Pfandrecht  gesichelten  Forderung  herrscht. 
Besteht  das  Frachtgut  aus  mehreren  Sachen  (res),  wovon 
also  jede  für  sich  einen  Wert  besitzt,  so  ist  da«  Fracht- 
gut als  Gesainmtheit,  sowie  jede  einzelne  Sache  als  ver- 
pfändet anzusehen. 

Nicht  nur  das  zum  Transporte  aufgelieferte  Gut 
haftet  imgetheilt  für  die  ganze  Forderung  und  für  jeden 
Theil  derselbeu,  sondern  auch  der  zu  dem  Gute  kommende 
Zuwachs:  letzteres  kann  bei  einem  Frachtguts  dann  der 
Fall  sein,  wenn  dasselbe  aus  einem  Mntterthier  besteht, 
welches  während  der  Zeit  v<m  der  Auflieferung  bis  zum 
Erlöschen  des  Pfandrechtes  Junge  wirft. r) 

III. 

Das  Pfandrecht  ist  ex  lege,  ohne  das«  es  einer  dies- 
bezüglichen Vereinbarung  zwischen  Absender  und  Eisenbalm 

i)  Art.  ai.  an. 
§  e«,  »i.  i. 

>)  Art.  313  U.li.B. 
«)  $  457  a.b. O.B. 
•'■>  §  4ö7  a.b. G.B 


bedaif,  mit  den  aus  dem  Frachtverträge  der  Eisenbahn 
zustehenden  Forderungen  verbunden1),  es  ist  nach  Ah- 
se hl us s  des  Frachtvertrages  sofort  vorhanden, 
sobald  der  Eisenbahn  eine  der  oben  besprochenen  Forde- 
rungen zusteht.  Der  Frachtvertrag  gilt  regelmässig  in 
dem  Momente  als  abgeschlossen,  sobald  das  Gut  mit  dem 
Frachtbrief  von  der  Versandstation  zur  Beförderung  an- 
genommen und  zum  Zeichen  der  Annahme  dem  Fracht- 
brief der  Stempel  der  Versandt  Station  aufgedrückt  wurde.5) 
Die  ihatsäehliche  Ausführung  des  Transportes  ist  für  das 
Bestehen  des  Pfandrechtes  keine  conditio  sine  qua  non. 
es  besteht  selbst  dann,  wenn  der  Beginn  oder  die  Fort- 
setzung des  Transportes  durch  Naturereignisse,  höhere 
Gewalt  oder  sonstige  Zufälle  verhindert  wird,  insofern? 
der  Eisenbahn  daran  kein  Verschulden  zur  Last  fällt. 
Allerdings  steht  in  diesem  Falle  der  Elsenbahn  das  Pfand- 
recht nur  hinsichtlich  der  Kosten  zur  Vorbereitung  der 
Reise,  der  Wiedeiausladnng  und  der  Ansprüche  in  Be- 
ziehung auf  die  bereits  zurückgelegte  Reise  zu;s)  das 
der  Eisenbahn  zustehende  Pfandrecht  ist  daher  nicht  an 
die  Vollfiihruug  des  Transportes  gekuüpft,  wohl  aber  hat 
letztere  einen  bedeutenden  Einfluss  auf  den  Umfang  des 
Pfandrechtes. 

Wir  haben  gesagt,  dass  das  gesetzliche  Pfandrecht 
der  Eisenbahn  den  Altschluss  des  Frachtvertrages  voraus- 
setzt; demnach  steht  di  r  Eisenbahn  an  jenen  Gütern, 
welche  sie  vor  Abschlnss  des  Frachtvertrages  behufs 
Einlagerung  in  ihre  Magazine  bis  zur  thunlichen  Verladung1) 
übernimmt,  kein  Pfandrecht  hinsichtlich  der  aus  diesem 
Verwahrungsvertrage  entstandenen  Forderungen  zu. 

IV. 

Bevor  wir  mit  der  Besprechung  der  Rechte  und 
Pflichten  der  Eisenbahn  als  Pfaudgläubiger  beginnen, 
glauben  wir  auf  die  Bestimmung  des  internationalen  Leber- 
einkommens  über  den  Eisenbahn-Frachtverkehr  hinweisen 
zu  müssen,  wonach  sich  die  Wirkung  des  Pfandrechtes 
i  nach  dem  Rechte  des  Landes,  wo  die  Ablieferung  erfolgt, 
bestimmt."")  Eine  nähere  Besprechung  der  Worte,  „nach 
dem  Rechte  des  Landes,  wo  die  A  b  I  i  ef  eruu  g  er- 
folgt", kann  an  dieser  Stelle  nicht  unsere  Aufgabe  sein, 
es  muss  uns  genügen,  darauf  hinzuweisen,  da*s  das  inter- 
nationale rebereinkommen  über  den  Eisenbahn-Fracht- 
verkehr rucksichtlich  der  Wirkungen  des  Pfandrechtes 
alles  in  statu  quo  beliess.  dass  nach  wie  vor  bei  allen 
jenen  Transporten,  bei  welchen  eine  Ablieferung  am  Be- 
stimmungsorte oder  eine  Ablieferung  überhaupt  infolge 
höherer  Gewalt  oder  sonstiger,  von  der  Eisenbahn  nicht 
zu  vertretender  Zufälle  nicht  erfolgte,  die  Wirkungen  des 
Pfandrechtes,  insoferne  der  Eisenbahn  dann  am  Gut«  noch 

i)  Art.  409  H.U.B  .  Art  .'I.  2o  intl  Ucbk.,  §«(..»!.  Entw.  E.B.B. 
J)  s  49  E.B  R.,  Art.  8,  al.  I  ii.tl.  Tebk.,  8  54  Entw.  K.B.B. 
>)  Art.  :«U,  al.  1'  H.U.B.,  §  M,  «1.1  E.B.R..  Art.  18.  al.  2 
intl.  I'ebk.,  §  «5,  al.  8.  Entw.  E.B.K. 

')  S.  65,  al.  2  E.B.R.,  S  5R  Kntw.  E.B.K. 
■■■»  Art.  £3. 
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ein  solches  zusteht,  sich  nach  jenen  Nonnen  lxtstiimiien. 
welche  iu  dem  I<anrie  zu  Recht  bestehen,  in  welchem  «las 
Pfandrecht  geltend  gemacht  wird.1) 

Wir  haben  erwähnt,  dass  ilie  Eisenbahn  als  Pfand- 
gläubiger  das  Recht  liat,  das  Pfand  zur  Befriedigung  der 
ihr  zustehenden  Fordernng  zu  benutzen,  sobald  sie  nach 
Ausführung  des  Transportes  nicht  Zahluug  erlangen  kann. 
Zahlung  erlaugt  sie  aber  nur  dann,  wenn  das  Gut  vom 
Empfänger,  oder  nach  erfolgter  Rücksendung  an  die  Ab- 
sendestation vom  Absender  angenommen  wird.-)  Wird  das 
Gut  nicht  angenommen,  dann  erlangt  sie  auch  keine  Zahlung. 
Hei  Nichtannalune  des  Gutes  seitens  de»  Empfängers  und 
mangels  einer  Verfügung  des  Absenders  ist  die  Eisen- 
bahn bereits  berechtigt,  das  Pfandrecht  zu  realisieren. 

Welche  Rechte  hat  nun  die  Eisenbahn  an  dem  Fracht- 
gute,  sobald  das  Plaudreclit  von  einer  Eisenbahn  geltend 
gemacht  wird,  die  dem  Vereine  deutscher  Eisenbahnvei  - 
waltungen  angehört? 

Abgesehen  von  dem  mit  dem  Pfandrechte  natur- 
geinäss  verbundenen  Retentionsrechte,  welches  darin  be- 
steht, dass  das  Pfandgut  nur  nach  erfolgter  Bezahlung 
der  Pländforderung  herauszugeben  ist,  stehen  der  Eisen- 
bahn zwei  Wege  ollen,  um  die  Bezahlung  ihrer  Forderung 
zu  erlangen: 

1.  Die  Eisenbahn  hat  das  Recht,  Frachtgüter  iu 
einem  öffentlichen  Lagerhause  oder  bei  einein  Spediteur 
niederzulegen,  wenn  die  Zahlung  der  fraehtmässigen  For- 
derung nicht  erfolgt.  Die  Zahlung  kann  aus  folgenden 
Gründen  nicht  zu  erlangen  sein: 

>t)  Die  Ab-  oder  Annahme  des  Gutes  wird  verweigert 
oder  nicht  rechtzeitig  bewirkt, 

>>\  die  Abgabe  ist  nicht  thunlich  oder  sonst  nicht 
möglich.3i 

Solchen  Kalb  s  kann  das  Gut  bei  gleichzeitiger  Ver- 
ständigung des  Pfandschuldners  in  einem  öffentlichen 
Lagerhaus*-  oder  bei  einem  Spediteur  gegeu  Nachnahme 
der  auf  dem  teilte  haltenden  Kosten  und  Auslagen  ein-  ■ 
gelagert  werden.  Die  Einlagerung  kann  nach  erfolgter 
Verweigerung  der  An-  oder  Abnahme  sofort,  in  alleu 
anderen  Fällen  nach  Ablauf  der  lagerzinsfreien  Zeit  er- 
folgen. 

Gegen  Nachnahme  der  auf  dem  Gute  hafteuden 
Kosten  und  Auslagen  heisst  gegen  Bezahlung  der  der 
Eisenbahn  zustehenden  frachtbriefmässigen  Forderung 
Indem  der  Spediteur  oder  das  Lagerhaus  der  Eisenbahn 
diese  Forderung  bezahlt,  hat  sie  Befriedigung  erlangt  und 
kann  für  die  Folge,  auch  wenn  das  Gut  dem,  der  es  am 

">  Dr.  Schwab:  ,0m  internationale  l'ebereinkoiuiueu  über  deu 
Einenbiüin-Fracbtverkehr*.  Seite  216. 

t>  Art.  -100  H.ti.H.,  Art  I«,  17  intl.  Uebk ,  SS  M,  «7 
Entw.  E.B.B. 

3)  §  70  Entw.  E.B.R.  Da«  E.B.B.  (S.  öl)  tuid  Jalirv  1871 
führte  außerdem  uoeb  an:  .wenn  Babuhol'-reütaute-tiUter  läutfer  mU 
die  vorgeschriebene  Frist  nach  der  Ankunft  ulin«  geechehme  UebluuK 
de*  Eui|itängera  danelbst  ^elaijert  haben*,  allein  dk-ner  Fall  i*I  in 
den  lifitleii  obeu  augelnlirten  uchoii  in  [inbegriffen. 


Lager  hat,  seine  Forderung  nicht  mehr  deckt,  nicht 
im  Regresswege  zu  einer  Ersatzleistung  herange- 
zogen werden.  Das  E.B.R.  stellt  noch  ausserdem  die 
Forderung,  die  Einlagerung  müsse  bei  .einem  ihr  (der 
Eisenbahn)  als  bewährt  bekannten  Spediteur*1)  erfolgen: 
diese  Bestimmung  fehlt  im  Entw.  E.B.R.,  weil  sie  sich 
aus  der  kaufmännischen  Verpflichtung  der  Eisenbahn  von 
selbst  ergibt,  wonach  sie  bei  der  Auswahl  des  Spediteurs 
die  Sorgfalt  eines  ordentlichen  Kaufmannes  anzuwenden 
hat.-i 

Mit  diesem  Einlageruugsrechte  allein  würde  der 
Eisenbahn  aus  mannigfachen  Ursachen  nicht  gedient  sein, 
einerseits,  weil  an  vielen  Orten  weder  Spediteure  noch 
Lagerhäuser  zu  finden  sind,  anderseits  weil  dieselben 
derartige  mehr  oder  minder  gewagte  Geschäfte  abzu- 
schliessen,  sich  nicht  bereitlinden  werden.  Der  Eisenbahn 
wurde  daher  auch 

2.  ein  Vorkaufsrecht  eingeräumt.  Bezüglich  des  Zeit- 
piuiktes,  waun  der  Verkauf  vollzogen  werden  darf,  sind 
wieder  zwei  Fälle  zu  unterscheiden : 

ii!  Die  Eisenbahn  kann  Güter  sofort  verkaufen: 

2)  deren  Abnahme  verweigert  oder  nicht  rechtzeitig 
bewirkt  wird, 

(3)  deren  Abgabe  sonst  nicht  möglich  ist,  iusoferne 
sie  dem  schnellen  Verderben  unterliegen,  und 

V)  dem  schnellen  Verderlien  nicht  ausgesetzte  Güter, 
wenn  sie  nach  den  örtlichen  Verhältnissen  weder  einge- 
lagert, noch  einem  Spediteur  übergebeu  werden  können.") 
l>)  Die  Eisenbahn  kann  zur  Befriedigung  ihrer  For- 
deningen alle  Güter,  deren  Abnahme  durch  den  Em- 
pfänger oder  deren  Kuckuahme  durch  den  Versender  nicht 
erfolgt,  iusoferne  nicht  schon  das  sub  aj  bezeichnete 
frühere  Verkaufsrecht  eintritt,  frühestens  vier  Wochen  nach 
Ablauf  der  lagerzinsfreien  Zeit  verkaufen.4)  Diesen  vier- 
wöchentlicheu  Zeitraum  darf  die  Eisenbahn  nach  Not- 
wendigkeit verkürzen,  iusoferne  der  Wert  des  Gutes  durch 
längere  Lagerung  oder  durch  die  daraus  entstehenden 
Kosten  unverhältnismässig  verringert  würde. 

Aus  dem  Gesagten  erhellt,  dass  nicht  in  allen  Fällen 
der  Eisenbahu  das  Recht  zusteht,  sobald  die  Forderung 
fällig  ist,  bezw.  der  Schuldner  mit  seiner  Zahlung  in  Verzug 
geräth,  das  Pfandgut  zur  Befriedigung  heranzuziehen,  sie 
i  hat  vielmehr  unter  Umständen  sogar  die  Pflicht,  noch  vier 
j  Wochen  nach  Eintritt  der  mora  des  Schuldners  mit  der 
1  Realisierung  zuzuwarten. 

Den  Verkauf  kann  die  Eisenbahn  ohne  weitere  Förm- 
j  lichkeit  veranlassen  '),  für  sie  bestehen  in  dieser  Hinsicht 
j  nicht  die  Vorschriften,  wie  für  den  gewöhnlichen  Fracht- 
I  führer.    Sie  ist  nicht  genöthigt,  die  Verkautsbewilligung 

')  s  *>1,  I- 

3)  Art.  282  H.d.B. 

■>)  S  70  Eni«--  K.U.K,  und  S«l  E  U  K.  der  =ub  ,  )  bezeichnete 
Kall  fehlt  im  S  fil  K.B.B 

')  S  «J.  al.  I   S.  7o  Kntw  K  K.i:. 

•)  s  •»!•  ••»'•  4  E.Ii  R  ,  s  To  Eutw.  E  B  B. 
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bei  dem  Gerichte  anzusuchen,  sie  braucht  nicht  einmal 
öffentlich  den  Verkauf  vorzunehmen;  jedoch  obliegt  ihr 
die  Pflicht,  bestmöglichst  zu  verkaufen1);  dies  dürfte 
durch  den  öffentlichen  Verkauf,  durch  eine  Versteigerung 
in  der  Regel  leichter  zu  erzielen  sein,  als  durch  den 
Verkauf  von  Hand  zu  Hand.  Die  Eisenbahn  hat  immer 
das  Interesse  des  Pfandscbnldners  zu  wahren,  soweit 
dadurch  das  ihr  zustehende  Recht,  sich  aus  dem  Pfand- 
gut« Befriedigung  für  ihre  Forderung  zu  holen,  nicht  ein- 
geschränkt wird :  sie  haltet  dem  Pfandschuldner  filr  die 
Anwendung  der  Sorgfalt  eines  ordentlichen  Kaufmannes 
beim  Verkaufe.  (Fortsetzung  folgt.) 

IKe  gesrhirhtlirhe  Eolwirkiiin*  der  Eisenbahn- 

tiDfeHarife. 

Vertrag  des  Herrn  Albert  Pauer,  Bureau- Vorstande*  der  k.  k.  österr 
Slaatsbahnun,  gehalten  in  der  V.  CfuiiversainmhiDg  tun 
•Ii.  November  1891. 
iSchltua.) 

Das  grosse  Material,  welches  sie  zu  Tage  lörderte,  hat 
erst  durch  die  Aetisserung  der  Eisenbahnen  ober  dasselbe  die 
Grundlage  gegeben,  auf  welcher  von  andereu  Factoren  weiter 
gebant  werden  konnte. 

So  wurde  die  DeclasslHcation  einer  Anzahl  Artikel,  nament- 
lich die  Zulassung  der  Bildung  von  Wagenladungen  aus  Gütern 
der  verschiedenen  Wagcnladungaclaseen  zugestanden,  lerner 
dahin  gewirkt,  das«  immer  mehr  und  mehr  Bestimmungen  aus 
dem  Tarif-Theil  II,  den  jede  einzelne  Bahn  für  sich  hat,  in 
den  gemeinsamen  Theil  I  übergehen,  um  auf  diesem  Wege  da* 
vorgesteckte  Ziel  der  formellen  Tarifeinheit  auf  sämmtlichen 
«ttcrr.-ungar.  Baluieu  zu  erreichen. 

Neben  dieser  durch  die  anzuerkennende  Bereitwilligkeit 
vieler  Eisenbahn  Verwaltungen  lterbeigcftthrteu  Ucbereinstiitiuiung 
ging  das  Bestreben  iler  Itegieruug  ehilier,  im  Verordnungswege 
das  zu  erreieheu,  was  bisher  im  Gcsetzgcbungswegc  zu  regeln 
vergeblich  versucht  worden  war  und  doch  hu  Interesse  der 
Landwirtschalt,  der  Industrie  und  des  Handels  dringend  ge- 
boten erschien. 

Es  folgteu  einige  Jahre  der  ruhigen  Entwicklung;  die 
Verhältnisse  begannen  festere  Formen  anzunehmen,  eine  grössere 
Stetigkeit,  Klarheit  und  Debersirhtlichkeit  griff  allenthalben 
Platz,  als  die  kgl.  ungarische  Staatstmhn  am  1.  Jänner  J8!>1 
mit  einem  neuen  Loealgütertarif  erschien,  der  durch  seine 
nationale  Richtung  eine  .tiefgehende  Bewegung  in  der  dies- 
maligen Rci<  hshälfte  verursacht.«  und  für  eine  Zeit  laug  viel- 
leicht mehr  als  nüthig  die  Geuiüther  in  Atliem  erhielt. 

Mit  der  Bildung  von  SumincUadungstnrifeii  für  ilie  vater- 
ländische industrielle  und  eoimneivielle  Froductiou  hat  Ungarn 
die  traditionelle  Bahn  desWertrlassitieations-Systems  verlassen, 
•■ine  Schwenkung  zu  dein  deutschen  gemischten  System  voll- 
zogen, in  die  einheitlichen  Tarifbestimiuuugeu  und  in  die  Waarcn- 
•  lassincation  des  gemelnsaiuen  Tarifs,  Theil  I,  die  erste  Bresche 
Hegt. 

Sollten  dureh  die  ungarischerseits  inaugurirte  Tarifpolilik 
'tuiuent  wirtschaftliche  Interessen  der  diesseitigen  Kcichshälft« 
nicht  gefllhrdet  werden,  so  musstc  ohne  Verzug  eine  Gegen- 
adiuii  folgen,  welcher  vornehmlich  der  am  I.  Juli  181)1  in 
Wirksamkeit  getretene  nene  Loealgütertarif  der  k.  k.  österr. 
Maafchahnen  seine  Entstehung  verdankt. 

Auch  in  dem  Localtarife  der  k.  k.  österr.  Staat sbahuen 
tindeu  wir  in  den  Ausnahuietaiiieii  für  Güter  der  (.'lassen  I 
'"id  II  iu  Wagenladungen   und  in  dem  Vorhandensein  eines 

i)  4,  «I,  al.  4  E.B.U.,  *  7H  Entw.  E.BJt. 


]  AusiiahiiK-tarites  fiir  Leichtgüter  mit  Beuiessung  der  Fraelit 
nach  der  Ladefläche  des  verwendeten  Wagens  starke  Anklänge 
des  gemischten  Systems. 

Dass  die  österreichischen  Privatbahnen  im  Interesse  der 
Einheitlichkeit  der  tarifaren  Bestimmungen  und  der  Waarcu- 
rlassitleatioti  d«B  Tarifes,  Theil  I  sieh  für  die  Annahme  des 
neuen,  die  Mitte  zwischen  Wertclassitleation  und  Wagenraum 
haltenden  Systenis  entscheiden  werden,  steht  wohl  über  knrz 
!  oder  lang  zu  gewärtigen. 

Das  gelockerte  Band   der   formellen   Tarifeinheit  muss 
wieder  fester  geknüpft,  der  Bodrn  zu  einer  Verständigung  ge- 
funden werden,  sollen  die  Errungenschaften  von  13  Jahren  nicht 
verloren  gehen  und  Zustande  eintreten,  die  an  die  Zeit  der 
'  grössten  Unsicherheit  im  Tarifwesen  gemahnen. 

Iu  England,  Frankreich,  Italien  und  Russland  besteht 
da«  Wertclassitications-  System  als  Ausfluss  des  privatwirt- 
schaftllelieu  Charakters  der  Kiseiihabneu  dieser  Staaten  iu 
Deutschland,  Belgien,  Holland,  in  der  Schweiz  hat  das  gemischte 
System  als  Träger  des  gcmelnw  irtseliaitlichen  Priucips  danenid 
seine  Herrschaft  begründet:  die  Wahl  kann  da  für  uns  nicht 
schwer  sein,  sie  ist  breit«  darch  die  Kinffiltrung  des  Staats- 
betriebes gegeben. 

Wie  die  Wald  den  Tnrifsystems  von  der  Verschied«nheit 
der  Verwaltungsgrundsätze,  Privat-  oder  Gemeinwirtschaft  ab- 
hängig ist,  so  gilt  dies  in  weit  höherem  Masse  riirksichllii  Ii 
der  Festsetzung  der  Trans p ort  preise  lllr  die  einzelnen  ÜQter- 
elassen,  welchem  Gegenstande  der   letzte  Theil   meiner  Bn- 
|  sprechung  gewidmet  sein  soll.   Wahrend  das  Hauptziel  der 
|  Privateisenbalinen  naturgemäss  immer  auf  einen  möglichst  hohen 
Reinertrag  gerirhtet  ist,  tritt  bei  den  Staat sciseiibahneu  der 
i  Erwerhsgrundsntz  uur  soweit  in  seine  Rechte,  als  derselbe  mit 
j  der  Forderung  der  Interessen  des  Lande»  und  der  Volkswirt- 

■  schaff  zusammenfällt. 
Ist  somit  bei  den  Privatbahnei)  d«r  Verwaltungsgrund- 

I  satz  immer  gegeben,  So  bedarf  es  bei  den  StaaUbahnen  der 
Entscheidung,  welches  von  den  drei  verschiedenen  Wirtscliafts- 
systeiuen  die  gemeinwirtschaftliche  Eiseuhuhnverwaltung  an- 
weuden  soll. 

Hierüber  gibt  das  Ulrieh'sche  TnrilWerk  folgenden  Auf- 
sehluss :  Man  kann,  sagt  Ulrich,  „die  erste  Periode  des  Eisen- 
bahnwesens, welche  mindestens  Iii»  zum  vollendeten  Ausbau 
aller  Hauptlinicn  eines  Landes  reicht,  als  die  privatwirtschaft- 
ltche  Periode  bezeichnen,  weil  hier  nicht  nur  die  iu  den 
Händen  der  Privatwirt  schart,  sondern  auch  die  in  Händen  der 
Geuicinwirtsehaft  befindlichen  Bahnen  im  Wesentlichen  nach 
dem  privatwirtscbaftlhheri  Verwaltungsgrnndsntz  verwaist 
werden  und  verwaltet  werden  müssen. 

Je  mehr  dagegen  der  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  voran- 

■  schreitet,  insbesondere  sobald  der  Bau  der  Hauptbahnen  voll- 
i  endet  ist,   umsotuehr  ersi-heint   ein  alltnäliger  Uebergaug  vom 

privatwirtsehaftlicbcu  zum  Gebühreuprincip  seitens  der  in  den 
Händen  der  Geineinwirtschaft  befindlichen  Eiseubahneu  möglich, 
allerdings  zuuäclmt  »o,  dass  nicht  nur  die  volle  Verzinsung 
und  Amortisation  des  Anlagekapitals  durch  die  erh«»beneu  Ge- 
bilbreu  gedeckt,  sondern  womöglich  noch  ein  Ueberschuss  er- 
zielt wird.  Die  dritte  Periode  endlich,  welche  ausser  dem  voll- 
ständigen Ausbau  d«s  Eisenbahnnetzes  auch  die  Tilgung  des 
Anlageeapitals  zur  Voraussetzung  hat,  wäre  die  de«  reinen 
Gcljühreuprincips,  ein  Zeitpunkt,  der  wohl  noch  in  weiter 
Feme  liegt. 

Aas  diesen  rvdm  tuuien  folgt  nun,  dass  nach  den  be- 
stehenden Verhältnissen  sowohl  die  privntwirischaftlichc  als 
auch  die  geuieinwirtschaftliclic  Verwaltung  hei  Feet-  tzung  der 

■  Transportpreis"  Ihr  ihre  Linien  nicht  nur  Deckung  der  Selbst- 
kosten, sondern   auch  noch  einen   höheren   »der  geringeren 

I  IVlierschns»  darüber  anstrebeu  muss." 
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Die  Selbst  kosten  des  Eisenbahn-Transports  zerfallen  be- 
kanntlich in  zwei  Thellc : 

1.  In  die  Kosten  der  Verzinsung  und  Tilgung  des  An- 
lagecapitals. 

2.  In  die  sogenannten  Betriebskosten,  d.  h.  demjenigen 
Aufwand  an  Arbeit  nnd  Capital,  welcher  durch  den  lietrieb 
der  Eisenbahn  verursacht  wird, 

Ferner  unterscheidet  man  veränderliche  nnd  teste  Selbst- 
kosten, je  nachdem  ihre  Höhe  durch  den  Umfang  des  Verkehrs 
beemtlusst  wird  oder  nicht. 

Ein  entscheidender  Einfluß  auf  die  Festsetzung  der  Tarife 
kommt  den  Selbstkosten  nicht  zn,  »ie  bilden  nur  die  Grenze 
nach  unten,  unter  welche  nicht   berabgcgnngcn  werden  »dl. 

Allerdings  gibt  es  nicht  leicht  Etwa«,  wa»  solchen 
Schwankungen  unterworfen  wilre,  wi»'  die  Selbstkosten  der 
Eisenbahnen  :  denn  nicht  nur  jedes  einzelne  Eisenbahnnetz  nnd 
jede  Eisenbahnlinie  hat  versebiedene  hohe  Anlage  und  Betriebs- 
kosten, sondern  anch  innerhalb  einzelner  Linien  sind  dieselben 
oft  sehr  verschieden. 

Es  kann  »ich  daher  nur  immer  um  die  Ermittlung  der 
dun  hsc  huittlichen  Selbstkosten  haudeln  ;  diese  aber  sind  wieder 
von  der  Vermehrung  der  Transportleistungen  von  der  Verkchrs- 
intensitat  abhängig,  weil  erfaltrnngsgeuiüss  die  Gesani rat -Selbst- 
kosten der  einzelnen  Trunsportleistung  mit  der  Zunahme  der  • 
Zahl  der  Tmnsportleistnngen  abnehmen  ;  die  Schlttssfolgcrnng 
ist  daher  mit  gewissen  Einschränkungen  gestattet,  dass  bei 
den  Eisenbahnen  nicht  die  Selbstkosten  den  Frachtsatz  be- 
stimmen, sundern  nmgekehrt  der  Fnn  litsatz  die  Hübe  der 
Selbstkosten  beeinrlusst. 

Von  weit  erheblicher  lledetituug  für  die  Tarifgestaltung 
ist  die  Tara  oder  die  todte  Last  und  die  Lcistungsutitcrschlede 
im  Transporte,  d.  i.  also  Schnellverkehr  gegenüber  dem  ge- 
wöhnlichen Verkehr. 

Was  die  Tara  betrifft,  so  gibt  es  kein  zweites  Ver- 
kehrsmittel, welches  bei  Ausführung  der  Transporte  so  viel 
todte.  Last  mit  fortbewegt,  wie  die  Eisenbahnen. 

Im  Personenverkehr  betrügt  sie  mehr  als  das  lafaehc 
der  Nutzlast,  im  Güterverkehr  ungefähr  das  V3fache.  Hiezu 
kommt  noch  die  todte  Last  der  Locomotiven  nnd  Tender. 

Hier  muss  nnn  hauptsächlich  der  Hebel  angesetzt  werden, 
am  den  Eisenbahnbetrieb  durch  eine  bessere  Ausnutzung  der 
Tara  billiger  zu  gestalten.  Dies  wird  vor  Allem  durch  eine 
entsprechende  Erhöhung  der  Ladefähigkeit  der  Güterwagen  zu 
erreichen  sein.  Der  heutige  Normalwagen  von  10  Tonnen  Trag- 
kraft, der  gewöhnlich  der  Tariffestsetzung  zn  («runde  liegt, 
erweist  Bich  bei  der  fortschreitenden  Herabsetzung  der  Tarife, 
namentlich  bei  Massengütern  als  unzulänglich. 

Dieser  Erkenntnis  folgend,  haben  schon  im  Jahre  1870 
die  prenssisch-schlesischen  Privatbahnen  den  Versuch  gemacht, 
die  Tragfähigkeit  ihrer  Wagen  zu  erhöhen.  Im  .lahre  1880 
setzte  die  kgl.  Eisenbahn-Direction  Breslau  das  gegebene  Rei- 
spiel  fort,  indem  sie  znr  Bekämpfung  des  in  ungewöhnlichen» 
Umfang  eingetreteneu  Mangels  an  Laderaum  die  Tragfähig- 
keit ihrer  Kohlenwagen  von  !<>  auf  12'/-,  Tonnen  steigerte. 
Aehnliche  Massnahmen  wurden  seitens  der  »gterr.  Eisenhahnen 
getroffen  und  im  Jahre  1887  linden  wir  bei  der  Kaiser  Fer- 
diuands  -  Nordbahn  allein  !G  7  Kuhlcnwagen  von  in  Tonnen 
nnd  700  Kohlenwagen  von  15  Tonnen  Tragfähigkeit  in  Be- 
trieb gestellt. 

Das  Eigengewicht  der  mit  Normalachsen  versehenen 
Wagen  nimmt  bei  Vermehrung  der  Tragfähigkeit  von  10  auf 
lü'.'g  'Tonnen  nur  unwesentlich  zu,  die  todte  Last  bleibt  so- 
mit fast  gleich,  wahrend  die  Ausnützungsfahigkeit  des  AVagens 
um  20  v  steigt. 

Eine  allgemeine  nnd  einheitlich  durchgeführte  Erhöhung 
der  Tragkraftszifler  der  Wagen  muss  daher  nieht  nur  ans 


tarifaren  Gründen  lebhatl  begrusst  werden,  sondern  sie  ist  aocli 
ans  betriebstechnischen  und  militari*  hen  Rücksichten  geradezu 
ein  Gebot  der  Nothwendigkeit. 

Die  Leistungsfähigkeit  der  Bahnhöfe  wird  erheblich  ge- 
steigert, indem  zur  Verladung  von  .r>»i  Tonnen  blos  4  Wagen, 
statt  in  der  Kegel  jetzt  5  Wagen  benötbigt  werden.  Die  Geleise- 
anlagen der  Stationen  erfahren  im  selben  Verhältnis  eine  Ver- 
längerung, die  Gefabrsgrenze  einer  Verstopfung  der  SUtloBtD 
bei  ungewöhnlichen  Anforderungen  sinkt  nm  20  \  . 

Man  könnt.-  wohl  noch  von  weiteren,  den  Tarifpolitiker 
vielfach  beschäftigenden  principiellen  Fragen  sprechen,  und  damit 
die  enormen  Schwierigkeiten  zu  demonstriren,  welche  mit  der 
Festsetzung  eines,  den  Bedürfnissen  des  Verkehrs,  wie  d*r 
Eisciibahneu  entsprechenden  Tarifsvstems,  mit  der  richtigei 
Bildung  der  Einheitssatze  fBr  die  verschiedenen  Classen,  mit 
der  gerechten  Einschätzung  der  Güter,  mit  der  Gewährani: 
oder  Versagung  von  Ausnahmetarifen  u.  s.  w.  u.  s.  w.  ver- 
bunden sind. 

Wahrend  in  allen  anderen  Zweigen  der  Staatsverwaltung 
man  sich  auf  ausgetretenen  Pfaden  bewegt,  die  schon  dwvb 
Jahrhunderte  geebnet  sind,  ist  in  der  jungen  Eisenbahiiver- 
waltung  Alks  anders. 

Da  ist  Alles  neu,  Nicht«  ist  stabil,  ein  reissender  Fort- 
schritt. Was  gestern  noch  als  Wahrheit  galt,  wird  heute  dnrd 
die  Verhältnisse  dcaavottirt,  ein  unausgesetzter  Wandel  findet 
statt,  nnd  die  Massregeln  müsseu  immer  von  Neuem  den  Ver- 
hUltnissen  angepasBt  werden,  der  Tarif beamte  muss  unaus- 
gesetzt  schöpferisch  sein  und  wird  fast  erdrückt  von  der  Ffllk 
der  nenen  grossen  Verhältnisse,  die  sieh  fortwährend  bilden, 
nnd  denen  er  geling  ihnen  soll 

Da  stellt  gerade  jetzt  In  Deutschland  eine  Streitfrage 
im  Vordergrund  der  Discnssion,  welche  die  betheiligten  Kn-ne 
in  zwei  Parteien  scheidet,  und  die  Anhänger  des  einheitlichen 
Kilometertarife«  deu  Verfechtern  des  bei  uns  seit  Jahren  «»• 
Bürgerrecht  erworbenen  Staffeltarife*  gegenüberstellt.  Es  be- 
steht bereits  eine  stattliche  Gelegonheitslitcratnr  beziiglkl. 
dieser  Frage  und  ich  erlaube  mir  ganz  speciell  auf  eine  im 
Frühjahr  1888  aus  der  Feder  des  Hofrathes  Lihsrzik 
stammenden  Schrift  hinzuweisen,  worin,  entgegen  den  damaligen 
Bestrebungen  anf  Einführung  gleicher  Einheitssätze  ohne  Unter- 
schied der  Transport  länge ,  für  die  Aufrechthaltung  der  i«r 
unsere  volkswirtschaftlichen  Verhältnisse  einzig  richtig1» 
Bildung  der  Tarife  mit  fallender  Skala  in  übcrzengendMfr 
Weise  eingetreten  wird. 

Ks  kann  nicht  verkannt  werden ,  dass  die  Einführon? 
gleicher  Eitiheitstaxen,  wie  sie  in  l>entschland  besteht  und  d'f 
materielle  Tariteiubeit  reprüsentirt,  viel  Verlockendes  an  *ick 
liat ;  der  Grundsatz  der  gleicbuiassigen  Behandlung  und  det 
Gerechtigkeit  in  den  Transport  preisen  w  ie  in  deu  sonstigen 
Transportbedingungen  kommt  dort,  wo  die  Frachten  der  Nor- 
maltarif« lediglieh  nach  einer  Entfernung  sich  bestimmen, 
heisst,  wo  dasselbe  Gewicht  desselben  Gutes  auf  gleiche  Ent- 
fernungen auf  allen  Eisenbahnen  des  ganzen  Deutschen  Reich'* 
!  dieselbe  Fracht  zahlt,  in  einer  vollkommeneren  Reinheit  zw 
Geltung,  als  wie  bei  den  Frachtsätzen  nach  fallender  Skala, 
oder  gar  bei  den  Zonen!  arilcn. 

Doch  zeigen  die  in  jüngster  Zeit  in  den  landwirtschaft- 
lichen Kreisen  Deutschlands  auftauchenden  Wünsche  nad' 
Staffeltarifen,  dass  die  praktische  Bethatigung  des  schönen 
Grundsatzes  der  Gerechtigkeit  bei  dem  verschiedenen  Grad' 
der  Entwicklung  des  wirtschaftlichen  Lebens  oft  die  entgegen- 
gesetzte Wirkung  ausübt,  und  dass  das  frisch  pnlsireude  J.ebrft 
des  Verkehrs  eine  freiere  Bewegung  verlangt  und  die  Schranken, 
welche  ihm  durch  die  absolut  gleichen  Einheitssätze  anfgerich'''' 
wurden,  nach  und  nach  zn  durchbrechen  beginnt. 
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Hervorragende  Volk»  wirthschaftslehrer  und  Tarifgelelirte, 
wie  Professor  Launhardt  in  Hannover,  die  Oberregiernngs- 
rälhe  Tbl  rieh  und  Schübler,  der  Oberbürgermeister  der 
Stadt  Bromberg,  Braesike,  der  preussische  Abgeordnete 
Sehoeller,  finden  sich  in  dem  einen  Punkte  in  voller  Ueber- 
einstimmung,  dag«  das  Prineip  der  Staffelung  der  Tarife,  wo- 
nach mit  zunehmender  Länge  des  Transportweges  die  Strecken- 
satze allmälich  abnehmen,  am  besten  den  Bedürfnissen  des 
Verkehres  und  den  Interessen  der  Eisenbahnen  gerecht  wird, 

Sie  führen  den  Beweis,  dass  durch  die  Staffeltarife  die 
Transportmengen  und  die  durchschnittlichen  Transportlängen 
sich  erhöhen,  die  Selbstkosten  für  die  Transporteinheit  sich 
vermindern,  der  Betriebsüberschnss  sich  steigert,  ferner  dass 
gegenüber  den  kilometrischen  Einheitstaxen  anch  hier  der  Grund- 
satz einer  gerechten  und  gleichmilssigen  Behandlung  aller  Ver- 
sender gewahrt  nnd  dem  Dringen  auf  weitere  Begünstigungen 
Einzelner  ein  Ziel  gesetzt  wird. 

Wenn  das  deutschs  Tarifsystem,  dank  der  erreichten 
formellen  und  materiellen  Tarifeinheit,  durch  seine  Einfachheit, 
Cebersicbtlichkeit  nnd  Gemeinverständlichkeit  den  Tarifen  der 
übrigen  Culturstaaten  überlegen  ist,  so  muss  den  letzteren, 
also  anch  unseren  Tarifen,  der  Vorzug  in  Bezug  auf  die 
t'onstrnction  der  Frachtsätze  nach  fallender  Skala  eingeritnmt 
werden. 

Schon  die  Thataache,  dass  dieses  Prineip,  wie  die  jüngsten 
Erfahrungen  lehren,  auch  in  Deutschland  bei  Aufstellung  der 
sogenannten  Nothstands-Getreldetarife  zu  Ehren  gekommen  ist, 
spricht  beredter  als  alles  Andere  für  die  Richtigkeit  der  Tarif- 
bilduug  nach  fallender  Scala. 

Wie  das  gemischte  System  die  künftige  Grundlage  für 
■he  weitere  Entwicklung  des  Tarifwesens  bilden  dürfte,  so  ist 
der  Staffeltarif  berufen,  in  Deutschland  Schule  zu  machen  und 
ilas  Zukunftsbild,  welches  mir  vorschwebt,  ist  die  Einführung 
eines  einheitlichen,  für  ganz  Mitteleuropa  gütigen  Tarifsystenis, 
als  würdiges  Pendant    zum    internationalen  Frachtüberein- 


Ich  habe  schliesslich  der  Vollständigkeit  wegen  noch 
eines  dritten  Tarifbildungssystems  im  Gütertarife  zu  gedenken, 
nämlich  des  von  Perrot  und  seinen  Anhängern  propagirten 
Zonensystems. 

Der  Zonentarif  im  Güterverkehr  mit  seinen  innerhalb 
grösserer  tiebiete  gleichbleibenden  Tarifsätzen  ist,  kurz  gesagt, 
für  unsere  Zeit  nicht  reif. 

Was  beim  Nachrithtentransport,  sowie  im  Personenver- 
kehr und  noch  einen  Schritt  weiter  gehend,  im  Eilgutverkehr 
angehen  mag.  erscheint  im  Gütertarif  einfach  undurchführbar. 
Grosse  wirtschaftliche  Umwälzungen  müsste  die  Einführung 
derartiger  Tarife  zur  Folge  haben,  eine  vollständige  Verschiebung 
der  gegenwärtigen  Concurrenzverhültnisse  in  der  wirtschaft- 
lichen Prodnction  zu  Gunsten  der  Einen  nnd  zum  Nachtheile 
Set  Andern  unvermeidlich  nachsichziehen. 

Es  wäre  verlockend,  die  Gedanken,  die  ich  die  Ehre 
e,  in  grossen  Zügen  zu  zeichnen,  weiter  auszuführen,  allein 
ich  muss  mich  bescheiden,  darauf  zu  verzichten,  um  den  Kähmen 
meines  Vortrage«  nicht  zu  überschreiten. 

Die  gegebenen  Andeutungen  mögen  genügen,  um  darzu- 
tlitin.  welche  hohe  Bedeutung  den  Eisenbahntarifen  innewohnt 
nid  welch'  hohe  wirtschaftliche  Aufgaben  eine  zielbewußte 
Tarifpolitik  zu  erfüllen  hat. 


CHRONIK 

Prrsonalnaehrlchten.  äe.  Majestät  der  Kaiser  bat  den  General- 
'»»pectoren  der  k  k.  ofterr.-nngar.  Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  Carl 
IlmbAek  und  .lohaun  Klima  den  Titel  eines  Regiernngsrathes 


Massnahme*  znr  Behebung  des  Waggonmaogels  auf 
den  kg),  ungar.  8taatsbahn*n.  Die  Direetion  der  kgl.  ungar. 
Staatabahnen  hat  im  Interesse  der  Beseitigung  de*  vorbei 
Waggonmaugels  umfassende  Vorkehrungen  getroffen.  Im 
Jahres  I8H0-1891  wurden  4000  Waggons  bereits  beschäl 
2" H i"  Stack  bestellt,  deren  Ablieferung  aber  wegen  Ueberbäufuog 
der  Fabriken  mit  Bestellungen  bisher  nur  theilweise  effeetnirt  werden 
kounte.  schliesslich  1000  Miethwagcn  von  diversen  Waggonleib-Ge- 
sellschaften in  Borg  genommen.  Neuerliche  namhafte  Nachscbaffungen 
für  das  Betriebsjahr  1802  werden,  wie  aus  Budapest  berichtet  wird, 
bereits  in  nächster  Zeit  erfolgen.  Dem  ofticiellen  Ausweise  des 
Wageiidirigirangsamtes  der  kgl.  ungar.  Staatabahnen  zufolge  sind 
derzeit  ca.  «000  Waggons  der  Staattbahnen,  welche  beladen  nach 
dem  Auslande  succeasive  dirigirt  wurden,  ungeachtet  dringender 
l.'rgenz  noch  immer  ausständig.  Auf  diesen  l'ebelstaud,  sowie  auf 
den  constatirten  I 'instand,  dass  die  bisher  verstaatlichten  Bahnen, 
mit  Ausnahme  der  ungarischen  Linien  der  Österreichisch-ungarischen 
Staatseisenbahn,  sehr  mangelhaft  mit  Waggons  versehen  waren,  ist 
zum  grossen  Theile  die  Waggoncalamität  zurückzuführen,  welcher 
nun.  insoweit  als  es  die  Finanzlage  zuläast.  möglichst  abgeholfen 
werden  soll. 

Kiscnbahn-Dlrectoren-Coaferenz.  I>er  Vorsitz  in  der  Bsterr. 
Eisenbahn  -  Directoren  •  ( 'ouferenz  ging  mit  1.  .länner  1892  von  der 
k.  k.  General  -  Direetion  der  osterr.  Staatsbahnen  auf  die  Direetion 
der  priv.  osterr.  •  ungar.  Staatseisenbahn  -  GeaeHschuft  für  die  Daner 
eines  Jahres  über. 

Zustellung  de«  Reisegepäcks  im  Bereiche  Budapests. 
Die  Direetion  der  kgl.  ungar.  Staatsbahnen  verlautbart,  daas  nun 
auch  von  der  Statiou  ,Ruda|»e*t-We*tbahnhof',  sowie  von  Budapest- 
t'entralbabnhor  an«,  die  ankommenden  Gepäcksstücke  anf  Wunsch 
den  Reisenden  in's  Bana  gestellt  werden.  Zu  diesem  Bekufe  muss 
der  Gepäcksschein,  auf  dessen  Rückseite  die  Zustellungsadresse  ver- 
zeichnet werden  muss,  gegen  Quittung  in  dem  auf  der  Ankunft* 
seile  befindlichen  Zustellungs-Bureau  übergeben  werden.  Von  der 
Zustellung  ausgeschlossen  sind  der  I.— Iii.  Bezirk  in  Ofen  und  der 
X.  Bezirk  Steinbruch.  Das  nach  7  l'hr  Abends  ankommende  Gepäck 
wird  nur  auf  besonderen  Wunsch  noch  am  selben  Tage  zugestellt. 
Die  Zustellnngsgebtthr  betragt  bis  zu  M)  kg  20  kr.,  von  DO—KS»  kg 
40  kr.  und  für  Je  weitere  100  kg  20  kr.  Die  Zustellung  nach  7  l'hr 
Abends  kostet  um  die  Hälfte  mehr. 

Einführung  eine«  vereinfachten  Gepäek-Abfertignngs- 

\  erfahren-,  auf  Jen  PreUsaischen  Staatsbahnen.  Mit  I.Jänner  1892 
gelangte  auf  den  Preussiscben  Staatsbahnen  ein  neues  Gepäck- 
Abferüguiigs- Verfahren  zur  Einführung.  Dasselbe  besteht  aus  zwei 
verschiedenen  Systemen. 

Das  für  System  I  bestimmte  Formular  enthält  zwei  getrennte 
Abschnitte.  Gepäckschein  und  Stamm  —  ohne  Nummern  —  sind  in 
Blocks  vereinigt,  zum  Durchpausen  eingerichtet  und  befinden  sich  im 
Abfertiguiigsximtuer.  Die  Packineisterkartcn  nebst  daran  befindlichen 
IU-klebezetteln  —  mit  eingedruckten  Nummern  —  werden  in  be- 
sonderen Schränken  neben  der  Waage  aufbewahrt.  Sobald  der  Ge- 
päckträger das  Gepäckstück  auf  die  Waage  gelegt  und  de«  betreffenden 
Stationsnamen  genannt  hat,  nimmt  der  aufsichtführende  Beamte  oder 
Vorarbeiter  die  bezügliche  Paeknieiaterkarte,  welche  dieselbe  Grösse 
und  dieselben  Rubriken  hat,  wie  der  Gepäckschein  und  Stamm,  nebst 
Nummerbeklebezettel  aus  dem  Schrank,  gibt  die  Beklebezettei  nach 
Abreissung  von  der  Psckmeisterkarte  au  den  mit  der  Verwiegnug 
betrauten  Arbeiter  und  füllt  die  Packmeisterkarte  durch  Eintragung 
des  Gewichts,  der  Stückzahl,  der  Versand-  und  Empfangsstation, 
soweit  diese  nicht  vorgedruckt  sind,  und  eventuell  der  Wegeangabe 
ans;  die  Ausfüllung  der  übrigen  Rubriken  ist  bei  diesem  \ erfahren 
nicht  erforderlich.  Der  Gepäckträger  begibt  sich  mit  der  Paeknieiater- 
karte und  der  Fahrkarte  zum  Gepäckschalter.  Auf  Grund  der  An- 
gabeu  in  der  Packmeisterkarte  fertigt  der  abfertigende  Beamte  den 
Gepäckschein  und  deu  Stamm  mittelst  Durchpausens  ans.  Die  in  der 
Packmeisterkarte  eingedruckte  Nummer  wird  im  Gepäckschein  und 
Stamm  an  der  dazu  bestimmten  Stelle  eingetragen. 

Bei  dem  System  II  werden  ebenfalls  im  Wege  dea  Durch- 
pausererfahrens  der  Gepäckschein,  die  Packmeisterkarte  nnd  der 
Stamm,  in  welcher  Ordnung  diese  Abschnitte  aufeinander  liegen, 
sowie  ferner  die  Beklebezettei  durch  eine  einmalige  Eintragung  aus- 
gefüllt. An  jedem  der  drei  Abschnitte  beflnden  sieh  zwei  Zettel  mit 
der  Nummer  des  Gepäckscheins.  Znr  leichteren  Abtrennung  der 
Formulartheile  ist  der  Kaum  zwischen  denselben  sowohl  bei  System  I 
als  auch  bei  System  II  durchlocht 

Massregel  aar  Verhinderung  von  Missbräuchen  mit 
Fahrkarten  anf  den  kgl.  nngai .  Staatsbahnen.  Die  Directum 
der  kgl.  ungar.  Staatsbahnen  vertautbart .  dass  die  im  Interesse  der 
Bequemlichkeit  dea  reisenden  Publikums  getroffene  Vertilgung,  da** 
bei  den  kgl.  Post-  und  Telegraphenämtern  nnd  sonstigen  Verkaul»- 
stellcn  nicht  nur  für  Keiseu  von  der  Station  der  betreffenden  Ver 
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kaufsstellen  und  vice  versa,  aondern  «ach  fnr  Reuen  von  und  nach 
jeder  beliebigen  Station  Fakrkart»n  in  Conponform  angefertigt  werden, 
seitens  Einzelner  tum  Nachthell  der  Eisenbahn  zaweilen  in  der  Weise 
inissbraucht  wird,  dass  die  Betreffenden  für  eine  Reite  im  Vorhinein 
xwei  solche  Fahrkarten  lösen,  von  welchen  die  eine  Karte  zur  Fort- 
aetxnng  der  mit  der  anderen  Karte  begonnenen  Reise  benQtzt  wird. 
Nachdem  die  Direktion  der  kg),  ungar.  Staatsbahnen  demungeachtel 
dem  reisenden  Publiknm  die  Bequemlichkeit,  welche  mit  dem  vor- 
herigen Ankaufe  von  Fahrkarten  verbunden  ist,  nicht  entziehen  will, 
andererseits  jedoch  nicht  geauttet  werden  kann,  dass  eine  solche 
Begünstigung  znr  Sefamälening  der  laut  Tarif  zu  entrichtenden  Fahr- 
preise mieabrancht  werde,  wurde  nnn  die  VerfHgnng  getroffen,  dass 
fernerhin  in  jenen  Fallen,  in  welchen  ein  Reitender  entweder  mit  im 
Vorhinein  gelösten  Couponfahrkarten  betreten  wird.  Ton  welchen  die 
eine  die  Fortsetzung  der  anderen  bildet,  dieser  bei  Vorweisung  der 
zweiten  Fahrkarte,  »wie  bei  sonstigen  Nachzahlungen,  durch  den 
Ooaducteur  zur  Bezahlung  einer  ZnsehlaggebUhr  von  tiö  kr.  ver- 
halten werde. 

Einheitliche  Klseohahnzpit  im  Bereiche  des  Vereine* 
Dentacber  Eisenbahn  •  Verwaltungen.  I)ie  in  der  vorjährigen 
Dresdener  Verein»  Versammlung  beschlossene  einheitliche  Eisenbana- 


1.  April  1892  »on  den  Verwaltungen  der  Badischeu 
Staatsbalinen,  Bayerischen  Staatslwibnen,  Ludwigsbahn  (Nru-nberg- 
Fltrtb),  Pfälzische  Eisenbahnen  und  Wnrttetnbergischen  Staatsbabn") 
auch  im  äusseren  Dienst  eingeführt  nnd  werden  «ich  voraussichtlich 
die  Reichs  -  Eisenbahnen  in  Elsaaa  -  Lothringen  diesem  Vorgehen  an- 
schliesaen  müssen. 

Damit  ist  dann  für  alle  südlich  des  Mains  gelegenen  Eisen- 
bahnen die  so  hoch  erwünschte  Einheit  in  der  Zeitreebnuiig  des 
inneren  nnd  äusseren  Kisenbahndienstes  hergestellt  und  e»  besteht 
wohl  kein  Zweifel  darüber,  dass  die  gesanimte  bürgerliche  Zeitierb- 
nung  der  Eisenbahn-Zeitrechnung  sogleich  folgen  wird. 

Dass  nach  Einführung  der  Mitteleuropäischen  Zeit  in  ganz 
SüddcutacbUnd  Norddeotscblaml  nicht  zurückbleiben  kann,  aondern 
zunächst  die  Norddeutschen  Mahnen  auch  für  den  Süsseren  Dienst 
alsbald  zur  Mitteleuropäischen  Zeitrechnung  werden  flbergehen  müssen, 
ist  klar.  Die  Vereinheitlichung  der  Zeit  in  Deutschland  ist  daher 
voraussichtlich  baldigst  zu  erwarten. 

Von  den  Niederlindischen  und  Belgischen  Eisenbahnen  wird 
am  1.  Hai  1*92  ron  der  Holländischen  Eisenbahn,  Niederländischen 
t'entrolbabn,  Niederländischen  Sta«t»bahn  und  Nordbrabant-Dciitschen 
Eisenbahn, 

am  I.  Jnni  18'r-j  von  der  Grand  Centrale  Beige  Eisenbahn 
nnd  Lntticb-Maetriehter  Eisenbahn 

die  einheitliche  Eisenbahnzeit  eingeführt  werden. 

Hoach'a  neoe«ter  UnterlKK-kulenderanf  LoschcartuB  fflr 
du  Jahr  1802.  (0  1 «  c  k  s  k  I  ee  -  V  n  t  e  r  I  a  gs  -  K  a  I  e  n  d  e  M 
Verlag  von  Rainer  Ho  ach.  Neutitschein,  Wien  und  Leipzig. 

In  nicht  weniger  ab  21  Ausgaben  und  in  vier  Sprachen  ist  in 
diesem  .Fahre  Uoach's  Unterlagskalender  erschienen.  Wir  wollen 
nur  die  Ausgaben  in  deutscher  Sprache  berücksichtigen  und  blos  er- 
wähnen, dass  die  Hose  b'schen  Unterlagskalender  auch  in  ungari- 
scher, polnischer  nnd  in  bohraischer  Sprache  zu  haben  sind. 


Haschs  Unterlagsk&leiider  stehen  im  IV.  Jahrgang  ihres  Er- 
scheinen* nnd  theilen  sich  der  Ausstattung  nach  in  zwet  Gruppen, 
und  zwar  in  die  Ausgaben  mit  Eckhttlsen  nnd  in  die  in  Leinenbolz- 


Ausgaben 

rahmen.  Von  diesen  Ausstattungen  die  vorzüglichere  ist  die  Aus- 
gabe in  sogenannten  Leinenholzrabroen,  von  welcher  Ausgabe 
zwei  Nummern,  und  zwar  Nr.  303  die  kleiuerc  ">t  3S  cm  und  Hr.  :«)•-' 
die  grossere  IM/42  cm  beateben.  Nr.  :w3  kostet  2  II.  fio  kr.,  Nr.  302 
sogar  2  fl.  «o  kr. 

Uoach's  ('nterlagsJtalcnder  sind  in  jeder  Buch-  «mI«  Papier- 
handlung zu  haben.  Dort  wo  dies  nicht  der  Fall  ist,  wende  man  sich 
direct  an  die  Buchhandlung  Rainer  Hosen,  Neutluehein,  von  wo 
aus  Prospccte  Überallhin  kostenlos  versendet  werden. 


V.-Bl.  Nr.  161.  Friaterotreekuag  mr  Voranhme  technischer  Vor 


AUS  DEM  VERORDKIXGSRLATTE  DES  K.  K. 
HA  NDELSMI  NISTER  I ÜMS. 

V.-Bl.  Nr.  151  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorar- 
beiten für  eine  normaKpurige  Leealbahn  von 
('a<italowitx  Ober  Reichenau  nach  Kwasney. 
„  .,   Pristerstreekung  zur  Vornahme  technischer  Vor- 

arbeite« für  eine  aoraialspurlge  Loealbahn  von 
Leopoldadorf  nach  Ober-Lanzendorf  tum  An- 
schlüsse an  die  k.  k.  prlv.  Eisenbahn  Wien— 
Aapang. 

"  i  Mit  der  Main  -  Seckat  balin  schweben  zur  Zeit  noch  Ver- 
handlungen wegen  Einführung  der  einheitlichen  Kisrnbahnzeit.  Der 
AWhlus*  dieser  Verhandlungen  atebt  in  kürzester  Zeit  bevor. 


Wodsan    der  Kaiser   Frau  Josef-Bahn  nach 
Moldiiutheln 
,,  Ar/1  ez  ose  bla*  im  den  Fahr- 
aaf  den  ftrterr.  Eisenbahnen. 

(Auch  vom  1.  Janner  ab  wird  bis  auf  Weiten  ein 
Agiozu  schlag  für  die  in  Silber  ausgedruckten  Ge- 
bühren von  Seiten  der  Eisenbahnen  nicht  ein- 
gehoben.) 

16«  Kandmachnag  «es  k.  k.  Handelsministeriums 

vom  26.  Deeenher  I8»l,  Z.  69.674,  betreffend 
die  Einlösung  der  k.  k.  prlv.  Prag-Daser  und 


der  k.  k.  prtv.  Dui-Bodenbaeher 
 Erlaus  de-,  k.  k.  HandeUmlnlster«  vom  16.  Deeem- 
her 1891,  Z.  24.0X1.  an  die  Handeln  aad 
Gewerbekamroer  In  Budwels,  betreffend  die  Kia- 
rerhnunir  der  Sonn-  nnd  Feiertage  In  die  mieth- 
frele  BenUtznnrxdauer  der  Klsenhnhnwazen  auf 
den  IndustrlpireleUen.*) 
V.-Bl.  Nr.  162  Krinas  des  k.  k.  HaudeUmlnlster«  iom  16.  De- 
cember  1891,  Z.  24021.  an  die  Verwaltuniien 
sXmmtllcher  Ueterr  Elseabahaea,  betreffend  die 
KlasehrRnkiing  der  Geltendmachung  des  de« 
Eisenbahnen  anstehenden  »rrtrazumMssiren  Reeb- 
tes  der  Elnreehanng  der  Honn-  nnd  Felertaze 
in  die  mlethtrele  flcnlltzungsdaoer  der  auf  In- 
dustrlrgelelse  zar  Entladung;  abgestellten 
Wagen. 

„  Bewllllgaag  zar  Vornahme  technischer  Vorar- 
beiten für  eine  aoraaUwarlge  I<eealbaha  voa 
einem  Punkte  der  Linie  Chotsea— Neaaorge 
der  Oeaterr -ungar.  StaataeNenbahn-tJesellKehaft 
nirhst  Weekelsdorriiber  Adersbaeh,  Wernemdorf 
Onallseh  und  Petersdorf  naeh  ParachalU  zam 
Aasehlasse  an  die  Linien  der  Oesterr.  Nord- 
westhahn  nnd  der  Slidnorddeutseben  Ver- 
hhidiinzshabn. 

,  (ienehmlgung    der    geänderten    Statuten  der 

In  8tejr. 

.,      „      1  ßen  llllirunir  mr  i  omabme  technischer  Vorar- 
beite« fQr  eine  Sehleppbahn  voa  Dakla 
llnrnlnek. 


(M*R-XA<'HRI(HTEX. 

VIII.  Clabveraammlnng  an  Dienstag  den  6.  Jlnaer  1892. 
Der  Präsident  Herr  Hofratb  von  Grimburg  eröffnet  die  Ver- 
sammlung : 

-Meine  sehr  verehrten  Herren'  Ich  kann  Ihnen  nur  aehr  wenige 
Mittheilungen  machen,  der  Inhalt  derselben  ist  aber  desto  besser,  in- 
dem ich  in  der  Lage  bin  bekanntzugeben,  das»  am  nächsten  Dienstag 
den  12.  d.  M.  H-rr  Dlrector  Hai  lama  einen  Vortrag  Ober  .Die  Wiener 
Stadtbahn"  (mit  besonderer  Berücksichtigung  der  Verkebrsfragen) 
halten  wird-  Es  werden  überdies  an  jenem  Abende  zur  Auastellung 
gelangen:  „Eine  Central  weiehenstell  Vorrichtung  von  Kr  11  zu  er"  und 
.Eine  Druckmaschine  für  Eisenbahnfahrkartrn  von  Tl.  Kar  ig." 

Heute  danken  wir  dem  Herrn  <  •ber-lDgeuienr  K  a  u  k.  dass  er 
die  Gate  haben  wird,  uns  über  Neuerungen  bei  Weichenvenicbemugen 
cineu  Vortrag  zu  halten.  Ich  bitte  daher  den  Herrn  Ober-Ingenieur 
Rank,  das  Wort-  zu  uehmen." 

In  interessanter  Weise  besprach  hierauf  der  Vortragende  die 
Neuerungen  auf  dem  Gebiete  der  Weichenversicherung,  wobei  er  ins- 
besondere jene  Sicberungsvorrichtumren.  welche  bei  Abzw« 
von  Industriegleisen  aus  der  currenten  Strecke  getroffen 
durch  Zeichnungen  und  an  einem  aufgestellten  Modell  in  na 
(■rosse  erläuterte. 

Wir  werden  den  Vortrag,  welcher  mit  lebhaftein  Beifall  auf- 
I  genommen  wurde,  in  einer  der  näehsten  Nummern  der  Clubzeitung 
zum  Abdrucke  bringen. 

Da  zum  Gegenstände  selbst  Niemand  Jtu  sprechen  wliusebte, 
scbloss  der  Vorsitzende  mit  dem  Ausdrucke  des  Dankes  an  den  Vor- 
tragenden die  Versammlung. 

Der  Sehriftflihrcr:  Dr.  Sehe  ib er. 


)  Abschrift  dieses  Erlasses  wnrde  mehreren  Haudel*.  und 
tipwerbekammprn.  welche  das  Ansuchen  der  llndweiser  Handels-  nnd 
Gewcrbekaimner  unterstützt  hatten,  übermittelt. 


Kw utbnni.  Ilef»n«itabe  nnd  WrUz  •'•■■<  "•[.it. 


I  ui  ,h,  1!  d.i.  li  .u  vw»iit«-.rt.i.l,: 
AI.AIHI-.IM  v  VIUKTA 


Wi-n  V   li  vnl,,  M,,,ii...iKi,ir  Nr  !•; 
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Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Ni  3. 


Wien,  den  17.  Jänner  1892. 


XV.  Jahrgang. 


I  n  b  a  1 1 :  .Laternen-Abend.*  —  Freiherr  von  Ctedik.  —  Abschied  Breden  des  Hofrathea  Binkhoff  nnd  de*  Freiherr»  von  Czedik.  -  Antrittsrede 
de«  Präsidenten  Dr.  R.  t.  BUrneki.  —  Stiftung  eines  Fond««  (Ur  Eisenbahn-Invalide».  —  Technische  Rundschau.  Neue  Druck- 
maschine (Ur  Eisenbahn  •  Fahrkarten  Edmonson'schen  Systems  tob  Karig  in  Wien.  —  Chronik: 
B»H.  Stand  der  egyptiachen  Eisenbahnen.  —  Clnbnachriehteo. 


1892,  7  Uhr  Abends,  im  grossen 


Laternen-Abend." 

Ule*n  nahen  die  Olubinitglk-der  sainmt  Farn  il  i  e  ZntriU. 


Freiherr  von  Czedik. 

Se.  Majestät  hat  mit  Allerhöchster  Entschließung 
vom  7.  .TAnner  d.  J.  dem  Präsidenten  der  General-Direc- 
tion  der  österreichischen  Staatsbahnen  und  Sectionschef 
extra  statnm  des  Handelsministeriums,  geheimen  Rathe 
Freiherrn  Czedik  von  Bründelsberg  anlasslich  der 
erbetenen  Uebernahme  iu  den  Ruhestand  in  Anerkennung 
seiner  ausgezeichneten  Dienst«  das  Grosskreuz  des  Franz 
Josefs  -  Ordens  verliehen.  Gleichzeitig  hat  Se.  Majestät 
den  ordentl.  Professor  an  der  Universität  iu  Lemberg, 
Dr.  Leon  Ritter  von  Bilinski  zum  Sectionschef  extra 
statnm  im  Handelsministerium  und  zum  Präsidenten  der 
General-Direction  der  Österreichischen  Staatsbahnen  er- 
nannt. 

So  hat  denn  Freiherr  von  Czedik.  welcher  in  Folge 
seines  ausgezeichneten  administrativen  Talentes,  seiner 
aussergewöhnlichen  Leistungskraft  und  seiner  reichen  Er- 
fahrungen längst  den  Ruf  eines  vielseitigen,  hervorragenden 
Fachmannes  geniesst,  und  der  im  österreichischen  Eisen- 
bahnwesen einschneidende  und  weittragende  Reformen 
geschaffen  hat,  seine  wiederholt  kundgegebene  Absicht,  sich 
von  seinem  Amte  zurückzuziehen,  zum  Bedauern  der  be- 
theiligten Kreise  verwirklicht.  Seine  glänzenden  geistigen 
Anlagen  and  deren  unermüdliche  Anwendung  bewirken, 
das»  er  überall  dort,  wo  er  in  seinem  erfolgreichen 
I«ebensJaufe  einen  Berufszweig  ergreift,  auch.  Hervor- 
ragendes leistet  und  sich  durch  die  klare  und  zielbewusst« 
Verfolgung  des  gesteckten  Zieles  die  unbedingte  Airer- 
kennung zu  erwerben  weiss. 

Freiherr  von  Czedik,  im  Jahre  1830  zu  Agram  ge- 
boren, hat  philosophische  und  auch  militärische  Bildung 
genossen  und  war  sodann  zunächst  in  den  Jahren  1849—51 
Officier,  als  welcher  er  auch  den  ungarischen  Feldzug 
mitgemacht  hat.  Im  Jahre  18'>l  widmete  er  sich  dem 
Lehrerstande.  war  zuerst  Gymnasial-Lehrer  in  Teschen  und 
lh*>3  Lehrer  an  der  Wiedener  Oberrealschule.  Als  solcher 


hatte  er  bald  die  Aufmerksamkeit  der  leitenden  Kreise 
hervorgerufen,  so  dass  er  im  Jahre  1870  zum  Sectionschef 
im  üntenichtsministerium  ernannt  wurde,  während  er  im 
Jahre  1871  die  Direction  der  Wiener  Handelsakademie 
antrat. 

Bei  der  ehemaligen  Kaiserin  Elisabeth-Westbahn  trat 
Freiherr  von  Czedik  mit  dem  österreichischen  Eisen- 
bahnwesen zuerst  iu  Berührung.  Im  Jahre  1873  wurde 
er  nämlich  in  den  Verwaltnngsrath  dieser  Bahngesellschalt 
berufen,  wurde  bald  darauf  zum  General-Dircctor-Stell- 
vertreter  ernannt,  um  dann  nach  Röcktritt  des  Gencral- 
Directors  Keissler  als  dessen  Nachfolger  an  die  Spitze  der 
Gesellschaft  zu  treten.  Er  wnsste  die  Verhältnisse,  welche 
er  damals  bei  dieser  Gesellschaft  vorfand,  in  kurzer  Zeit, 
auf  das  Günstigste  zu  gestalten. 

Als  Fürst  Bismarck  in  Prenssen  immer  mehr  auf 
die  Verstaatlichung  der  Bahnen  drängte,  erkannte  Frei- 
herr von  Czedik,  dass  sich  auch  die  österreichische  Staats- 
verwaltung der  Notwendigkeit,  einzelne  Bahnen  zu  er- 
werben, nicht  verschliessen  dürfe.  Zunächst  arbeitete  er 
einen  Plan  für  die  Verstaatlichung  der  Westbahn  aus,  der 
auch  im  Jahre  1882  verwirklicht  wurde,  wobei  er  an  die 
Spitze  der  neugeschaffenen  Direction  für  Staatseisenbahn- 
Betrieb  trat  und  am  1.  Juli  1882  zum  Präsidenten  der 
Direction  für  Staatsbabnbetrieb  «ernannt  wurde.  Alsbald 
begann  er  nicht  nur  eine  Reihe  zielbewusster  Reformen, 
die  er  unter  nicht  geringen  Schwierigkeiten  durchführte, 
sondern  arbeitete  unablässig  an  der  Ausgestaltung  uud 
Vervollkommnung  des  Staatsbahnnetzes. 

Im  Jahre  1884  wurde  er  Präsident  der  k.  k.  General- 
Direction  der  österreichischen  Staatsbahnen.  zugleich 
Sectionschef  im  Handelsministerium.  Schon  vorher,  und 
zwar  im  Jahre  1882,  wurde  er  in  das  Herrenhaus  be- 
rufen, während  er  1884  in  den  Freiherrostand  erhoben 
wurde.  Durch  die  Ernennung  zum  wirklichen  geheimen 
Rathe  Seiner  Majestät  wurden  seine  Leistungen  im  He- 
sonderen  ausgezeichnet. 

Im  grossen  Publikum  winde  er  namentlich  durch 
die  Einführung  des  Kreuzer  •  Tarites  im  Personen- 
Verkehre  und  des  neuen  Gütertarifcs  populär.  In  der 
Eisenbahnwelt  aber  hat  er  sich  durch  seine  vielfachen 
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Reformen  und  Verbesserangen,  die  in  lebendiger  Er- 
innerung der  Fachmänner  sind,  so  diu»  von  einer  be- 
sonderen Aufzählung  derselben  abgesehen  werdet»  kann, 
dauernde  Achtung  und  Anerkennung  erworben.  In  dieser 
Skizze  ist  lediglich  der  Thfltigkeit  auf  eisenbahnfachllehem, 
nicht  aber  auf  parlamentarischem  und  sonstigein  vielseitigen 
Gebiete  des  Herrn  Baron  Ozadik  gedieht. 

Von  den  Angehörigen  der  ttgterr.  Staatsbahnen  hat 
sich  Freiherr  von  Czedik  mit  dem  nachfolgenden  Bund- 
schreiben verabschiedet: 

An  alle  Organe. 

Seine  k.  n.  k.  Apostolische  Majestät  Laben  mich  Uber 
mein  Ansuchen  von  der  Stelle  des  Präsidenten  der  General- 
Direction  der  österreichischen  Staat  »bahnen  AllergnAdigst  zu 
entlieben  nnd  midi  in  den  dauernden  Rahestand  zu  versetzen 
geruht. 

Mit  dem  heutigen  Tage  verlasse  ich  hiemlt  den  seit 
1.  Janner  1882  innegehabten  Posten  eines  Vorstandes  des 
6»terr.  Staateeisenbahn-Betriebes. 

Ich  folge  nur  dem  innersten  Drange  meines  Herzens, 
wenn  ich  beim  Scheiden  aus  diesem  Amte  den  Herren  Ab- 
theilnngs- Vorstunden,  welche  mir  in  der  Leitung  der  Geschäfte 
zunächst  znr  Seite  gestanden  sind,  dann  aber  auch  sitmmtlichen 
anderen  Herren  Beamten  nnd  sonstigen  Bediensteten  den  auf- 
richtigsten und  wamsten  Dank  Itr  die  kraftige  Unterstützung 
ausspreche,  welche  sie  mir  hiebei  unter  den  schwierigsten  Um- 
ständen haben  zu  Tlieil  werden  lasseu. 

Ich  muss  sAmrotlicben  Organen  das  Zeugnis  ausstellen, 
dass  sie  die  uns  durch  die  Umstände  auferlegte  Pflicht  mit 
dem  Aufgebote  aller  Kräfte  erfBllt  haben.  Nur  durch  diese 
aufopfernden  Anstrengungen  war  es  möglich,  das  Staatabahn- 
netz  innerhalb  10  Jahren  zu  dem  gegenwärtigen  Umfange  der 
absolut  grössten  Eiscnbahn-Dircction  auszugestalten.  Nicht 
selten  war  den  Organen  neuhinzugekommener  Eisenbahnen  bei 
ihrer  Einfügung  in  den  Organismus  der  Staatsbahnen,  trotz 
aller  Wahrung  materieller  Rechte,  die  schmerzlichste  Resig- 
nation hinsichtlich  ihrer  persönlichen  Stellung  bei  der  General- 
Directum  zugemuthet.  Durch  die  seltene  Hingebung  an  den 
uns  gemeinschaftlich  anvertrauten  Dienst,  für  welche  ich  allen, 
iusbesundere  aber  dicken  Orgauen  nicht  geling  danken  kann, 
war  es  möglich,  trotz  der  fortwährenden,  nnwie  Aetiou  immer 
wieder  unterbrechenden  Acndernng  des  Wirkungskreises,  die 
Einheit  nach  Aussen,  sowie  die  Einigkeit  unter  uns  seihst  zu 
bewahren.  Gewiss,  der  österreichische  Beamtenstand  hat  jeder- 
zeit Beweise  seiner  Trane  und  Uncigctiiiützigkeit  gegeben; 
eine  su  harte  Probe  aber  ist  wohl  noch  selten  einem  Beamten- 
körper  auferlegt  worden,  wie  sie  den  Bediensteten  der  österr. 
Staatsbahnen  durch  den  constanten  Wechsel  der  Verhältnisse 
zugedacht  war,  und  wie  sie  dieselbe  in  nicht  genug  anzuer- 
kennender Selbstverleugnung  bestanden  haben.  Nur  auf  diesem 
Wege  war  es  möglich,  die  uns  gestellte  Aufgabe  so  zn  lösen, 
dass  die  hohen  Behörden,  sowie  die  öffentliche  Meinung  unsere 
Bestrebungen  billigen  und  anerkennen. 

Wenn  ich  in  dem  Cireulare  vom  1.  Juli  lHHi  die  Be- 
diensteten im  Sinne  dieser  Aufgabe  aufforderte,  zu  zeigen, 
dass  der  Staatsbetrieb  nicht  hinter  den  Privatbahneti  zurück- 
bleiben  „mnss*.  sowie  dass  „unser  ganze»  Denken  und  Trachten 
nur  dahin  gerichtet  sein  soll,  den  Wettk.impf  mit  den  best 
geleiteten  Eisenbahnen  mit  Ehren  zn  bestehen" ;  so  glaube 
ich  wohl  ohne  Selbsttäuschung  na<,h  Verlauf  der  ersten  zehn 
und  jedenfalls  schwierigsten  Jahre  sagen  7,11  können,  es  ist 
uns  gelungen,  unser  geliebtes  Vaterland  au  den  Gedanken  zu 
gewöhnen,    dass  das  in  Nachbarländern  durchgeführte  Sta.its- 


bahnsystem  auch  bei  nns  möglich  ist,  ohne  das*  dabei  die 
dermalen  in  jedem  Staate  aa  das  Eisenbahnwesen  gestellten 
militärischen  Anforderungen  verkirxt  werden,  ohne  dass  weiter 
darunter  die  öffentliche  Sicherheit  sowie  der  dringend  nöthige 
Fortachritt  in  der  noch  lange  nicht  genug  ausgebildeten  Eisen- 
batiuteclmik  leiden  mösste,  und  endlich,  ohne  dass  die  Eisen- 
bahnen aufhören,  das  leicht  bewegliche  Instrument  zu  sein, 
da«  sie  fiir  den  Handel  nnd  für  die  Industrie  in  erster  Lüde 
abzugeben  haben. 

Nnr  auf  diesem  Wege  der  Einheit  nach  Aussen  und 
Einigkeit  unter  uns,  war  es  möglich,  den  anderen  Theil 
unserer  Aufgabe  ebenso  zu  lösen,  den  icli  in  dem  Cireulare 
vom  1.  Juli  1882  dahin  bezeichnete,  adass  wir  zu  beweise! 
haben,  dass  der  Staatsbetrieb  ebenso  ökonomisch  arbeiten 
kann,  als  die  Privatbahnen".  Es  ist  richtig,  dass  wir  An- 
fangs einzelne  Jahre  gehabt  haben,  und  dass  aller  Voraus- 
sicht nach  auch  das  letztabgelanfene  Jahr  dazu  zählen  dürfte, 
wo  das  gesetzlich  festgestellte  Bndgel  nicht  eingehalten  werden 
konnte.  Allein  diese  Jahre  sind  in  der  Minderheit,  und  die 
Uebersehreitungen  selbst  sind  durch  den  Hinzutritt  nener 
Bahnen,  durch  Preissteigerungen  oder  durch  Mehrleistungen 
gerechtfertigt,  welche  gemacht  werden  mussten  und  nicht  vor- 
ausgesehen werden  konnten. 

Ausschlaggebend  ist  jedoch  nicht  das  Ergebnis  einzelner 
Jahre,  sondern  nur  das  Resultat  einer  längeren  Periode. 

Es  ist  fflr  uns  Alle  eine  grosse  Gtüiugthuung,  sagen  zn 
können,  dass  wir,  ungeachtet  der  Unfertigkeit  unserer  Ver- 
hältnisse, und  obwohl  die  Personen  und  Gütertarife  über 
höheren,  direrten  Auftrag  wiederholt  jene  Ermässigung  fanden, 
welche  die  eigenen  nnd  die  durch  die  Omcurrenz  andern 
Balineu  and  Staaten  hervorgerufenen  Bedürfnisse  unausweich- 
lich machten,  das  erste  Decenniutu  des  Staatsbetriebe*  gegenüber 
:  den  einzelnen  Finanzgesetzr-n  mit  einem  sehr  nabmhalVi). 
reinen  neberschnsse  abgeschlossen  haben.  Die  nun  folgendes 
Jahre  aber,  In  denen  eine  weitere  Herabsetzung  der  Tarife 
nicht  mehr  vorgenommen  werden  muss,  haben  vorhinein  die 
Bürgschaft  stabilerer  Verhältnisse,  so  dass,  was  die  Einnahmen 
betrifft,  auch  in  der  Folge  einer  weiteren  Besserung  mit  slto 
1  Zuversieht  entgegengesehen  werden  kaun. 

Diese  günstigen  Ergebnisse  haben  ihre,  volle  Wfirdi- 
(  gang  in  «lein  Berichte  des  •Subcomite's  des  Budgetanswhusse* 
des  Ii.  Abgeordnetenhauses  vom  25.  November  v,  .1.  gefunden, 
indem  derselbe  anerkennt:  dass  neben  den  volkswirthschaft- 
lichcu  Erfolgen  such  die  Staats  Wissenschaft  liehen  nicht  n 
leugnen  sind. 

War  es  nur  meine  Pflicht,  die  staaUfinanzielle  Stellung 
',  der  Staatseiseubahn-Verwaltung  zu  wahren,  so  kann  ich  nicht  in 
Abrede  stellen,  dass  sie  mir  nicht  gestattete,  die  materiellen  Ver- 
1  hältnisse  der  Beamten  nnd  sonstigen  Bediensteten  der  General- 
!  Direction    so    günstig   zu    gestalten,    als  ich  es  vom  ganten 
■  Herzen  gewünscJ.t  hitt.-.    Gros*«  Hindeniisse   legte   mir  der 
j  Umstand  in  den  Weg,  dass  durch  die  ununterbrochene  reber- 
1  nähme  der  Organe  neu  ungegliederter  Kähnen  zunlkchst  Sorge 
!  claliir  getragen  werden  mnsste,  «Jen  neueiugereihten  Bediensteten 
die  üeneflelcn  ebenfalls    zu  Tin  it    werden  zu  lassen,  welch* 
den    hierortigen  Organen    SYStcmmifssig  zustehen.    Auch  der 
Cebergang  von  dein  illimitirten  Status   der  Privatbahnen  i" 
das  bei    allen  Staafsanstalteu  vorgesehene  System   war  mit 
j  einer  Störung  der  gewohnten  Verhältnisse  verbunden.  Vieles, 
'  insbesondere  die  v«n  mir  jederzeit  befürwortete  Aufhebung  ** 
ungeklärten   Verhältnisses  des    eigentlichen    Charakters  der 
'.  Staatseisenbalm-Beamten,  musste  daher  der  Zukunft  vorbehalten 
i  werden,  wie  ja  auch  bei  anderen  Unternehmungen  immer  weh 
j  Wünsche  Übrig  bleiben,    und   nicht  Alles  sofort  und  inst><~ 
sondere  nieht  zum  Beginne  geschehen  kann. 
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Wenn  man  aber  billig  urtbeilt,  so  inuss  zugestanden  1 
werden,  dass  auch  in  dieser  Beziehung  Vieles  geschehen  ist, 
und  haben  wir  aUn  Ursache,  Ihren  Excellenzen,  den  Herren 
HandeUministern  Freiherrn  v.  Pino  und  Marquis 
Bacqueheui  dafür  die  grü^tA  Dankbarkeit  zu  wahren, 
iUn  sie  den  diesflllligen  Antragen  stets  dio  wohlwollendste 
Erledigung  haben  zu  Tlicil  werden  lassen. 

Ich  habe  aber  nicht  nnr  die  Hoffnung,  sondern  zahle 
init  (rewiaaheit  darauf,  das»  nein  Herr  Nachfolger  die  thunlicbste 
Versewening  der  materiellen  Lage  der  Staatseitenbahn-Be- 
diensteten  in  ähnlicher  Weise  stets  ah*  eine  «einer  angenehmsten 
Aufgaben  betrachten  wird. 

Eine  vierjährige,  wechselvolle  und,   ich  darf  es  wohl 
sagen,  angestrengt*  Dienatzelt  bat   mich   nur   mit  Mühe  das 
Ende  des  ersten  Decenniums  „Staatseiaenbatinbetrieb*  abwarten  j 
lassen.   Ich  uiuas  von  einer  Stellung  scheiden,  in  der  ich  der  j 
nothwendlgaten  Pflege  der  Gesundheit  und    den     In  sehr 
drängender  Form  au  mich  herangetretenen  Familieuprlichten  I 
soviel   wie  gar  nicht  nachkommen  konnte.  Die  vicllachen  He-  ! 
«eise  von  Treue  und  Anhänglichkeit,  die  ich  in  meiner  fast 
nemizehnjilhrigeii  Eisenbahn-Dienstzeit  erfalireu  habe,    werden  , 
mir  für  den  liest  meine«  Lebens  eine  unauslöschliche  Erinue- 
ning  bleiben.  Das  geflügelte  Rad  wird  seinen  Weg  ' 
fortsetzen.    Ich    werde    demselben    mit  treuem  ; 
Herzen  folgen.  Mögen  Sie,  meinem  Herrn  Nachfolger,  der  ' 
Ihnen  ein  gütiger  Chef  sein  wird,   mit  derselben  Erget«nheit 
dienen!  Halten  Sie  die  Ehre  unserer  Fahne  auch  unter  diesem 
Führer  hoch ! ! 

W  i  e  n,  am  9.  Jänner  lü\t>. 

Der  Präsident: 
Czedik. 


Absehh'dsrtMlen 

de»  Hofrathcs  Bischof!' 
und  des  Freiherrn  von  Czedik. 

In  dem  festlich  dekorierten  Sitzungssaal  der  k.  k.  Ge- 
mral-Direction  der  osterr.  Staattbahncn  versammelte  sich  am 
,t.  .lltnuer  Vonnittags  der  Heamtenkörper  dieser  Verwaltung, 
ouwie  von  auswärt*  erschienene  Vorstünde  der  Betriebs- 
Directlonen,  um  sich  von  ihrem  scheidenden  Präsidenten,  Excellenz 
Kreiherrn  von  Czedik  zu  verabschieden. 

Unter  allseitig  gerührter  Stimmung  ergriff  der  Bau- 
director,  Herr  Hofrath  von  H  i  s  c  Ii  0  f  f  als  raugflltester  Beamter 
der  Verwaltung  das  Wort  zu  folgender  Ansprache: 

Eure  E  x  c  e 1 1 e  n  z ! 

Nahezu  SO  Jahre  siud  es,  seit  Eure  Exeellcnz  sich  dem 
Eisenbahndienste  widmeten. 

Ein  langer  Zeitraum,  welcher  an  relativer  Grösse  und 
Bedeutung  noch  zunimmt,  wenn  man  bedenkt,  das»  derselbe 
*u  einem  Geschäfte  in  Beziehung  steht,  welches  trotz  seiner 
stetigen  Fortentwicklung  noch  immer  nicht  so  weit  gekommen 
i»t.  dass  man  sagen  könnte,  nunmehr  ist  dasselbe  in  jenem 
Stadium,  wo  eine  weitere  Entwicklung,  ein  weiterer  Fortachritt, 
«He  weitere  Verbesserung  der  Einrichtungen  nicht  mehr  er- 
forderlich  und  nothwendig  ist. 

Ist  dies  schon  unter  normalen  Verhältnissen  der  Fall, 
nw  »ie  viel  wächst  diese  relative  Grösse  und  Bedeutung, 
«rfln  man  zurückblickt,  welche  Veränderungen  im  Eisenbahn- 
»neu  in  diesem  Zeiträume  und  inst»e*oudeiie  in  den  letzt  ab- 
feUnfeuen  1U  Jahren  vorgefallen  sind. 

In  dieser  bedeutungsvollen  Zelt  sind  Euer  Excelleuz 
vorerst  mit  der  Leitung  einer  unserer  grosseren  Privat-Eisen- 
lisonen  betraut  gewesen,  welche  den  Stamm  bildete  für  jenes 
weitverzweigte  grosse  Staats-EUenbahunetz,  welches  sieh  nach 


und  naeh  entwickelte  und  vou  Euer  Excellenz  als  Präsident 
der  k.  k.  General  -  Direction  der  österr.  Staatsbahnen  geleitet 
und  verwaltet  wnrde. 

Heute,  an  dem  Tage,  an  welchem  Euer  Excellenz  Ihrem 
schou  lange  gepflegten  Wunsche  gemäss  als  Präsident,  der 
k.  k.  General  -  Direction  zurücktreten,  haben  wir  uns  hier 
versammelt,  um  von  Euerer  Excelleuz  Abschied  zu  nehmen, 
und  wurde  mir  als  einer  der  illtesten  Mitarbeiter  Euer 
Excellenz  die  Ehre  zu  Theil,  im  Namen  meiner  ('«Hegen  und 
Aller  hier  Anwesenden  dns  Wort  zu  ergreifen. 

Es  ist  nicht  unsere  Suche,  die  hervorragenden  Leistungen 
nnd  Verdienste  Euer  Excellenz  aufzurollen  nnd  anzuerkennen, 
da  ja  dieselben  zu  wiederholten  Malen  von  höchster  und 
Allerhöchster  Stolle  gewürdigt  und  anerkannt  wurden. 

Heute  haben  Sie  durch  die  Gnade  Sr.  Majestät  davon 
wieder  eiuen  Beweis  erhalten  durch  die  Verleihung  des  Gross- 
kreuzes des  Franz  Josch-Ordens,  wie  Ihre  hervorragenden 
Leistungen  anerkannt  werden. 

Diese  neue  Auszeichnung  erfüllt  uns  Alle  mit  hoher 
Befriedigung  und  Genugthnung  und  erlauben  Sie,  Excelleuz, 
dass  wir  Ihnen  dazu  unsere  wärmsten  Glückwünsche  dar- 
bringen. 

Mit  vollster  TJeberzeugung  können  wir  sagen,  dass  Eure 
Exeelletiz  uns  durch  Flelss,  Ausdauer  und  Energie  stets  ein 
lenchtendes  Vorbild  gegeben  haben  zur  Hewältignng  der  uns 
gesteUten  Aufgaben. 

Unsere  heilige  Pflicht  ist  es  aber  und  wird  es  jeder  Zeit 
sein,  eingedenk  zu  bleiben  der  steten  Fürsorge  nnd  der  vielen 
Wohlthaten,  welche  Euer  Exeellcnz  für  das  Beamten-  und 
Diener-Personal  stets  bekundet  und  gespendet  haben. 

Alle  die  einzelnen  Thatsachen  anführen,  welche  meinen 
Aussprach  bekräftigen  würden,  kann  ich  nicht,  weil  es  deren 
zu  viele  sind,  —  aber  ich  weise  hin  auf  die  Verbesserung 
und  Schaffang  der  Humanität*  •  Institute  und  zwar  auf  den 
Pensions-  und  Provisionsfond,  bei  welchen  die  Bencflcieu  er- 
weitert und  günstiger  gestaltet  wurden,  —  auf  die  Bildung 
des  Unfallversiebemngsfotids,  der  Spar-  und  Vorachuss-Cassa, 
des  Schulfond-Vereines,  der  Lebensmittel-Magazine,  der  Equi- 
pirungs-Cassa  nnd  auf  die  in  wahrhaft  mnnifleenter  Weise 
aus  eigenen  Mitteln  geschaffene  Ausstattungs- 
Stiitung. 

Im  Weiteren  waren  Kuru  Excellenz  stets  besorgt,  das 
dienstliche  Wirken  des  Personales  zu  erleichtern  nnd  dessen 
Existenz   zu   befestigen,    In  welcher  Beziehung  ich  anführen 

Die  Einreihung  eines  grossen  Theiles  des  Diener- 
personales  In  die  Unterbeamten  -  Kategorie,  die  Stabilisierung 
der  untergeordneten  Dicuerposteit,  die  verschiedenartigen  Prämien 
für  ökonomische  uud  tadellose  Dienstleistung,  die  Nachtdienst- 
zulagen, sowie  noch  verschiedene  audere  Verfügungen,  welche 
zum  Wohle  und  zum  Vortheile  des  Personales  getroffen 
wurden. 

Zu  wiederholten  Malen  haben  wir  Gelegenheit  gehabt, 
zu  erklären,  dass  wir  Eure  ExceUenz  als  das  Oberhaupt  einer 
grossen  FamiUe  betrachten  und  Eure  E  x  c  e  1 1  e  n  z 
waren  es  im  vollsten  Sinne  des  W  orte  s. 

Gestatten  Euer  Excellenz  daher,  dass  ich  hente  unsere 
innigsten  Gefühle  der  Dankbarkeit  offen  kundgebe  für  alle  die 
Wohlthaten  und  die  vaterliche  Fürsorge,  welche  Eure  Excellenz 
dem  Beamten-  und  Dlcnerpersonale    stets    angedeiheu  Hessen. 

Möge  es  im  ltnche  des  Schicksals  eingeschrieben  sein, 
dass  Enre  Excellenz  nach  einer  Zeit  uahezu  antreibender 
Thätigkeit,  nunmehr  durch  eine  lange  Heilie  von  Jahren  in 
Kühe  und  Zufriedenheit  Ihre  weitere  Laufbahn  durch- 
schreiten. 
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Uns   aber  bitten  wir  stets 
zu  bewahren. 

Oer  Präsident  Freiherr  v.  (zcdik  erwiderte  hierauf, 
von   den   an  ihn   gerichteten   Worten   tief  ergriffen,  Fol- 


freundliches  Angedenken 


Mein.'  sehr  geehrten  Herren  nnd  Freunde!  Ich  habe 
immer  mit  dem  bedanken  gerechnet,  dass  es  Aufgalie  jede» 
Beamten  ist,  mit  sieh  darüber  im  Klaren  zu  sein,  wann  der 
Zeitpunkt  kommt,  mit  welchem  er  «eine  ThBtigkeit  ein- 
zustellen hat. 

Kg  ist  nur  iu  »ehr  seltenen  Fällen  andauernder  geistiger 
nnd  kör|ierlicber  Frische  möglich  nnd  gestattet,  Uber  das 
■SU.  Lebensjahr  hinaus  in  einer  öffentlichen  Tufttigkeit  zu  ver- 
harren nnd  dementsprechend  habe  ich  bereits  vor  l'/2  Jahren 
und  noch  erneuert  und  verstärkt  vor  s/,  Jahren  uiu  mein« 
Enthebung  gebeten.  Ich  habe  sie  damals  nicht  erhalten, 
ich  bin  damals  au  der  entschiedenen  Ablehnung  Sr.  Excollenz 
des  Herrn  Handelsministers,  meines  hochverehrten  Herrn  Chefs, 
gescheitert.  Gleichwohl  habe  ich  schon  damals  das,  was  ich 
schon  in  vielen  Füllen  in  Ihrer  Mitte  and  anch  ausserhalb 
dieses  Kreises  gesagt  habe,  dass  mein  äusserst«-  Zeitpunkt, 
den  ich  mir  stellte,  das  10.  Jahr  des  Staatseisenbalinbetriebes 
ist,  festgehalten. 

Ich  habe  diesen  Zeitpunkt  darum  gewählt,  weil  ich  der 
Meinung  bin,  dass  dann,  wenn  man  eine  verhältnismässig 
längere  Reihe  von  Jahren  und  damit  die  ersten  schwersten 
Jahre  bei  einem  neuen  Unternehmen  mitgearbeitet  hat,  man 
nicht  sageu  kann,  der  war  nnr  gut  genug,  um  etwas  leicht- 
reitig  in's  Leben  zu  setzen,  sundern  er  hat  das.  was  er  ge- 
schaffet',  weiter  vertreten. 

Ich  glaube,  der  Wunsch,  von  einer  jüngeren  Kraft  ab- 
gelöst  zu  werden,  ist  umso  berechtigter,  wenn  man  sich  dabei 
das  Geständnis  ablegen  kann,  eB  ist  nicht  aus  mit  der  Ar- 
beit, em  Ziel  ist  nicht  erreicht. 

Das  Netz  wird  immer  grösser,  ja  wenn  man  allen  Prophe- 
zeiungen trauen  darf,  so  stehen  wir  an  einem  neuen  Wende- 
punkte im  Staatseisenbalinweten  und  da  musste  ich  mir  sagen 
es  ist  hohe  Zeit,  einer  frischen  Kraft  das  Feld  zu  räumen. 

Ich  war  zwar  der  Meinung  gewesen,  dass  das  erst  im 
Frühjahre  geschehen  wird,  weil  ich  einer  einfachen  Pflicht 
gerne  gehorchend  glaubte,  das  Budget  noch  mltvertreteu  zu 
sollen. 

Seit  mehr  als  einem  Jahrzehnt  ist  dieses  Budget  erst 
gegen  das  Frühjahr,  manchmal  noch  spater  fertig  geworden, 
darum  habe  ich  mit  dem  Frühjahr  gerechnet. 

Nun  wissen  Sie,  duss  durch  eine  parlamentarische  Aeude- 
rnng  das  Budget  pro  181*2  schon  im  December  1891  fertig 
gestellt  worden  ist. 

Es  war  lür  mich  kein  Zweifel,  dass  in  Folge  dessen  das 
Jahr  181*2  auch  nicht  mehr  mit  dem  kleinsten  Theile  mir  an- 
gehört und  dies,  meine  Herren,  ist  die  einfache  Erklärung 
meines  Rücktrittes,  für  den  man  ungemein  gern  irgend  einen 
interessanten  Hintergrund  sucht,  der  wirklich  nicht  vorhanden 
ist,  einen  Hintergrund,  der  eine  Reihe  von  Sagen  und  Mythen 
erfunden  hat.  die  an  den  nüchternen,  Ihnen  jetzt  erzählten 
Thatsach-n  in  Nichts  zerschellen. 

Ich  luibe  davon  übrigens  nicht  z«  Ihnen  gesprochen,  um 
auf  die**  An  Etwas  zu  widerlegen,  was  sklr  oft  nicht  wider- 
legen  lässt,  weil  es  gewisse  Leute  halt  nackig  glauben,  sondern 
um  Ihnen  zu  zeigen,  dass  mein  Rücktritt  eine  physische  Con- 
se.|uenz  ist  und  dass  wir  nieht  zu  klagen  haben  über  etwas, 
was  sieh  mit  der  Nritiirnothwendk'keit  vollzieht 

Sie  sind,  meine  Herren,  biet  erschienen, nm  mir  ein  freund- 
liche? Lebewohl  zu  sagen,  und  mein  sehr  verehrter  Freund 
Ihr  r>»y..|..  der  Hofrath  v.n  Hisel...»"  hat  dabei  su  wann* 
T  .iie  «nseklnnge«,  da*s  Sie  überzeugt  sein  können,  dass  sie 


in  meinem  Herzen  ein  sehr  lautes  Echo  gefunden  haben.  Sie 
wissen,  ich  habe  immer  die  Schwache  oder  sagen  Sie  di« 
Tugend  gehabt,  grossen  Wert  darauf  zu  legen,  in  guten  Be- 
ziehungen zum  Personale  stehen  zu  wollen,  ermessen  Sie  also, 
welchen  grossen  Wert  es  für  mich  hat,  wenn  ich  der  An- 
sprache Ihres  Worüährers  Glauben  schenken  darf  und  annehmen 
kann,  dass  Sie  mir  Ihre  mehr  als  gewöhnliche  Achtung  auch 
noch  Uber  meinen  Rücktritt  hinaus  bewahren  wollen. 

Ich  war  als  Ihr  Vorgesetzter  nicht  so  oft,  als  ich  e» 
selbst  gewünscht  hatte,  in  der  Lage,  persönlich  Angenehmes  h 
leisten,  ich  bin  aber  glücklich,  wenn  das  Personale  über/engt 
ist,  dass  ich  gerne  gelobt  und  gelohnt,  ungern  getadelt  und 
geahndet  habe.  Bewahren  Sic  mir  Ihre  freundliche  Erinnerung 
auch  als  Scheidenden;  zu  klagen  haben  wir  keine  Ursache 
wir  sind  praktische  Geschäftsleute  immer  gewesen. 

Was  ist.  denn,  mi  Ine  Herren,  geschehen  ?  Ans  dem  grossen 
Rade  ist.  eine  Speiche  weggelegt  worden,  sie  war  noch  nicht 
gebrochen,  aber  meine  Herren,  Sie  wissen,  die  Statistik  sagt, 
sie  könnte  brechen  und  darum  muss  sie  fort,  unerbittlich  ton 
nnd  das  muss  man  sich  zuerst  selber  sagen  und  darum  ist  der 
heutige  Moment  gekommen. 

Ich  habe  Ihnen  zn  danken,  für  so  Vieles,  ich  habe  es 
in  meiner  treuen   Erinnerung  und  habe  es  ehrlich  nnd  offen 


Es  obliegt  mir  anch  in  der  Stuude  des  Scheidens  die 
Pflicht,  der  hohen  Regierung  und  insbesondere  den  beiden 
Herren  Handelsiuinisteni,  unter  welcheu  ich  die  Ehre  hatte  zu 
j  dienen,  für  die  grosse  werkthatige  Unterstützung  der  General- 
Direction  nud  meiner  verschiedenen  Antrag»,  ebenso  ergeben 
als  herzlichst  zn  danken. 

Und  es  obliegt  mir  noch  ein  ganz  anderer  Dank  anii 
mit  dem  lassen  Sie  uns  diese  Stunde  feierlich  abschliesseii. 
Sefaie  Majestät  unser  Allergnüdigster  Kaiser  und  Herr  b»t 
immer  dem  Eisenbahnwesen  ein  geneigte«  Auge  zugewendet. 
Er  hat  alle  derartigen  Unternehmungen  begünstigt,  Er  war 
aber  auch  den  Eisenbahnen  sehr  geneigt.  Viele  von  Ihnen,  Mi 
vor  allem  Anderen,  haben  Beweise  dieser  Allerhöchsten  Gnnit 
und  Gnade  erfahren. 

Ich  bin  überzeugt  und  ich  spreche  nnr  Ihre  eigenen  Ge- 
fühle aus,  wenn  ich  Sie  bitte,  mit  mir  einzustimmen  in  ein 
begeistertes  Hoch  auf  nnseren  Allergnädigsten  Kaiser  und 
Herrn  Seine  Majestät  der  Kaiser  Franz  Josef  I.  lebe  Hock. 
Hoch,  Hoch: 

Und  damit :  Gott  befohlen. 


Antrittsrede 

des  Präsidenten  Dr.  R.  v.  Bilinski. 

Gleichfalls  am  !».  Jänner  versammelten  sieh  um  die 
Mittagsstunde  die  Vorstaude  der  Betricbs-Direetionen  und  der 
einzelnen  Geschllftsabtheilnngeii  der  (i.ncral-Direclion,  sowie 
Bttmmtliche  Oberbeamte  der  letzteren,  welche  von  dem  ab- 
tretenden Präsidenten  dein  neucriianiiteii  Sectionschef  im 
Haudelsministerinm  nnd  Präsidenten  der  Geiieral-Direction  mit 
folgender  Ansprache  vorgestellt  wurden  : 

Seine  kaiserliche  und  königliche  Apostolische  Majestät 
haben  mit  Allerhöchster  Entschliessnng  vom  7.  d.  M.  den 
k.  k.  ord.  öff.  UniversitRts-Protessor,  Landtags-  und  Reichs- 
raths. Abgeordneten  Dr.  Leon  Kitter  v  Bili  n  s  k  i  zum  Seciious- 
Chef  im  Handelsministerium  und  zum  Präsidenten  der  k.  k. 
General-Direction  «1er  österr.  Staatsbahnen  zu  ernennen  gemht. 

Hochgeehrter  Herr  Präsident! 
Ich  habe  wegen  Raummangels  mir  die  Herren  Oberbeamten 
ersucht,  hier  zu  erscheinen  und  werde  mir  dann  die  Ehre  er- 
bitten., die  Herren  persönlich  vorstellen  zn  dürfen. 
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Ich  bin  überzeugt,  dass  die  Herren  Oberbeamten  getreue 
Vermittler  bei  den  anderen  Bediensteten  «ein  werden. 

Hochgeehrter  Herr  Präsident! 

Ich  habe,  durch  meine  bisherige  amtliche  Thätigkc't 
wiederholt  Gelegenheit  gehabt,  mit  Ihnen  in  Berührung  z» 
kommen.  Zunächst  habe  ich  Ihnen  Mittheilungen  über  Ihr 
»peclelles  Heimatland  zn  danken. 

Sie  haben  auch  als  Referent  für  da»  Gesetz  de*  Kruiizer- 
Zonentarifes  fangiert  und  ich  habe  bei  der  Gelegenheit  Ihre 
rasche,  selbständige  Auffassung,  Ihre  ausserordentliche  Leistungs- 
fähigkeit können  und  bewundern  gelernt. 

Diese  Erfahrung  gibt  mir  die  Gewissheit,  das«  Sie  sich 
ebenso  rasch  mit  den  Verkehrsbedürfhissen  der  anderen  Pro- 
vinzen unsere*  schönen  Vaterlandes,  sowie  mit  den  übrigen 
Aufgaben  des  Eisenbahnwesens  vertraut  machen. 

Sn  schwer  es  war,  einen  einheitlichen  Beamtenkörper 
aus  so  vielen  einzelnen  Elementen  zu  schaffen,  so  kann  ich 
es  doch  mit  Beruhigung  aussprechen,  dass  Ihnen  ebenso  vor- 
treffliche als  wahrhaft  dienstbeflissene  Beamte  zur  Verfügung 
und  Seite  stehen  werden. 

Sie,  meine  Herren,  brauche  ich  nicht  erst  aufzufordern, 
dass  Sie  Ihrem  neuen  Präsidenten  mit  grösster  Hingebung 
Ich  kenne  Ihr  Pflichtgefühl  und  Ihren  Elfer  für  den 
Sie  werden  ihren  Chef  mit  all'  Ihrem  Können  und 
Wissen  unterstützen.  Sie  weiden  Ihm  zeigen,  wie  tadellos  die 
Maschine  geht,  die  wir  zusammen  gebaut  haben. 

Die  Gangart  des  Raderwerkes  wird  der  Herr  Präsident 
bestimmen,  und  ich  bin  fest  überzeugt,  dass  er  sich  nur  von 
der  Intention  leiten  lassen  wird,  die  Staat  «bahnen  für  die 
Zwecke  der  Heere»- Verwaltung  und  die  Ausnutzung  der  volks- 
wirtschaftlichen Zwecke  hereil  zu  stellen. 

Ich  habe  im  Jahre  1H84  bei  der  Angliederung  der  in 
Böhmen  und  Galizien  liegenden  Bahnen  in  dem  CirenlarH  vom 
1.  August  gesagt,  dass  man  bei  aller  Berücksichtigung  der 
Wünsche  und  Bedürfnisse  unserem  Eisenbahnwesen  nicht  den 
verbindenden  und  ausgleichenden  Charakter  nehmen  darf,  der 
demselben  seiner  Natur  nach  innewohnt. 

Ich  habe  die  Organe  aufgefordert,  nicht  allgemeine, 
sondern  nur  Verkehre-Politik,  diese  aber  voll  und  ganz  zu 
betreiben. 

Ich  bin  glücklich,  nach  einer  Reihe  von  Jahren  sagen 
zu  können,  dass  sich  bei  aller  Beachtung  sprachlicher  Bedürf- 
nisse das  Personale  in  allen  Provinzen  auch  wirklich  danach 
benommen  hat. 

Ich  kenne  auch  in  dieser  Beziehung  Ihre  Anschauung, 
Herr  Präsident,  ich  bin  sieher,  dass  Sie  den  Cure  des  Schiffes 
nicht  ändern  werden,  vielmehr  stets  nach  dem  Willen  unseres 
AUcrgnädigsteii  Kaisers  und  Herrn  und  Seiner  hohen  Kcgiernng 
treu  einhalten  werden. 

Sie  werden  diesem  grossen  Räderwerke  das  Oel  des 
Wohlwollens  nicht  entziehen,  dessen  dasselbe  bei  aller  Ge- 
nauigkeit der  eingefügten  Bestandteile  bedarf,  um  ruhig  und 
sicher  zu  funetionieren. 

Das  Personale  weiss,  dass  es  stramm  und  nach  be- 
stimmten Grundsätzen  geführt  werden  muss,  es  sieht  aber 
auch  auf  seinen  obersten  Vorgesetzten  in  der  Richtung,  dass 
er  für  seine  Bedürfnisse  vaterlich  Sorgu  tragt. 

Ich  bin  so  glücklich,  Sie,  Herr  Präsident,  gerade  auch  von 
der  Seite  zu  kennen,  ich  weiss,  Sie  habon  ein  gutes,  ein  vor- 
treffliches Herz  ;  lassen  Sie  mich  an  dasselbe  appellieren,  lassen 
Sie  mich  Ihnen  das  Wohl  und  Wehe  de«  Personales  als 
dessen  heutiger  Anwalt  warm  empfehlen. 

Und  so  vollziehe  sich  denn  in  diesem  Augenblicke  der 
naturnothwendige  Kreislauf;  ich  trete  ermüdet  und  schon  be- 
drückt zurück,  ich  lege  mein  Amt  in  die  Hände  einer  jüngeren. 


einer  besseren  Kraft!  Lassen  Sie  mich  nur  noch  den  Wunsch 
aussprechen,  den  Wunsch  für  das  gesammte  Personale  und  Sie, 
Herr  Präsident,  au  dessen  Spitze,  den  Wunsch  für  raein 
theueres  Vaterland:  Ihre  Hand  möge  ebenso  eicher  als  glück- 
lich die  hiesigen  Geschäfte  führen. 

Das  walte  Gott! 

Hierauf  ergriff  der  Präsident  Dr.  Ritter  von  Billuski 
das  Wort  7\\  folgender  Erwiederung: 

Eure  Excellenz!  Meine  sehr  geehrten  Herren!  Durch 
die  a.  Ii.  Gnade  Sr.  Majestät  des  Kaisers  und  durch  das  Ver- 
trauen der  Kegiernng  zu  dem  Amte  des  Präsidenten  der  Oe- 
neral-Directinn  der  österreichischen  Staatsbahnen  berufen,  bin 
Ich  mir  der  Schwierigkeit  und  Verantwortlichkeit  meiner  neuen 
Stellung  ganz  wohl  bewusat.  Mein«  Lage  ist  schon  von  vorn- 
herein durch  die  bedeutsame  Persönlichkeit  meines  hoch- 
verehrten Herrn  A  in  t  s  v  o  r  g  ä  n  g  e  r  s  eine  sehr  schwierige. 
Ich  habe  au  die  Stelle  eines  Mannes  zu  treten,  der  zu  den 
ruhmreichen  Begründern  des  Staatsbahn- 
principe  in  Oesterreich  gehört,  der  dieses  Princip  durch 
eine  Organisation  und  einen  mühsam  geschaffenen  Personal- 
stand  verkörpert  und  dasselbe  zu  einem  v  o  1  k  s  t  h  ii  111- 
liehen  gemacht  hat.  Die  Hauptschwierigkeit  liegt  jedoch 
in  der  Grösse  der  zu  bewältigenden  Aufgaben,  welche  sich 
aus  dem  dreifachen  Berufe  der  St ii.ntseisei) bahnen  er- 
geben. 

In  den  heutigen  Zeitläuften  haben  die  Eisenbahnen  über- 
haupt und  insbesondere  die  Staatsbahnen  vor  allem  Andern 
strategischen  Zwecken  zu  dienen.  Sie  bilden  eines 
der  wichtigsten  Instrument*  der  Kriegführung,  und  ihre  Ver- 
waltung darf  daran  bei  keiner  ihrer  Massregeln  vergessen. 
Ich  werde  mich  üb«r  die  Bedürfnisse  der  Militärverwaltung 
durch  stete  Kühlung  mit  den  berufenen  Organen  derselben 
immer  im  Laufenden  erhalten  und  werde  andererseits  bestrebt 
sein,  unseren  Apparat  so  genau  und  minutiös  funetionieren  zu 
lassen,  dass  wir  uns  mit  demselben,  falls  das  Vaterland  in 
Gefahr  sein  sollte,  der  Kriegsverwaltung  behufs  erfolgreichster 
Unterstützung  unserer  tapferen  Armee  sofort  und  in  patrio- 
tischer Hingebung  zur  Verfügung  stellen  können. 

Daneben  sollen  die  Volkswirt  Ii  schaftlichen 
Aufgaben  der  Staatsbahnen  sicherlich  nicht  vernachlässigt 
werden.  Se.  Excelleuz  mein  hochverehrter  Herr  Amtsvorgänger 
hat,  gestützt  auf  Parlament  and  Regierung,  den  v  o  1  k  s  - 
w  i  r  t  h  s  c  h  u  f  t  1  i  c  h  e  n  Interessen  den  breitesten 
Einfluss  auf  die  ganze  Gehahrung  bei  den  Staatsbahnen, 
insbesondere  auch  auf  die  T  a  r  i  f  i  e  r  u  11  g  ein- 
geräumt. Ich  werde,  so  viel  an  mir  liegt,  diesen  sowie  meinen 
eigenen  Traditionen  als  volkswirtschaftlicher  Lehrer  und 
Schriftsteller  nicht  untren  werden.  Ich  werde  für  rationelle 
VerMlligung  der  Tarife  um  so  bestimmter  wirken,  als  nach 
dem  Abschlüsse  des  grossen  Handelsvertragsworkes  die  einen 
Krwerbszweige  rationell  construierter  Tarife  zu  ihrem  Schutze, 
die  anderen  zur  richtigen  Ausnutzung  der  Vertragsvortheile 
bedürfen  werden;  ich  werde  alle  sonstigen  Wünsche  der  Pro- 
ducenteu  und  der  Geschäftswelt  gewissenhaft  prüfen  und  nach 
Möglichkeit  berücksichtigen ;  die  österreichischen  Staatsbahnen 
sollen  in  den  Dienst  der  heimischen  Production  gestellt  werden. 
Allein  der  Einfluss  dieser  volkswirtschaftliche!!  Interessen 
darf  wieder  nicht  so  weit  gehen,  dass  hiedunh  der  dritte 
Beruf  der  Staat  seiseiibahuen,  der  s  l  a  a  t  s  f  i  11  a  11  /.  i  e  l  1  e. 
dauernd  zu  Schaden  kommen  sollte.  Das  Staatsbahnprincip 
ist  sicherlich  an  sich  nicht  nscalischen  Zwecken  entsprungen; 
doch  war  speciell  in  Oesterreich  die  Rücksicht  auf  die  Staais- 
ünanzen  nicht  ohne  bestimmenden  Einfluss  fhoii  auf  die 
lnauguriemiig  diese*  Systems.  Wenn  nun  auch  in  Folge  dies«  r 
finanziellen  Kucksichton    anfänglich    jrcniii»-   manche  linniizh-ll 
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schlecht  situiertc  Hahnen,    nämlich  jene,    welche  die  hochsie»  i 
staatlichen  Subventionen  in  Anspruch  nahmen,  in  den  Staats-  | 
besitz  übergingen  und  im  Vereine  mit  andereu  nicht  rein  volks- 
wirtschaftlichen Linien   den  Oesammt-Ertrag   de*  Gesammt- 
nctzes   herunterdrücken   niussten,    so   hat  doch  wohl  in  den 
letzten  Jahren   ein  derartiger  Ausgleich  und  Aufschwung  de« 
Verkehre»   stattgefunden,   dasg   der  Staut  hieraus  im  Kamen 
der  gesaniniten  Steuerträger  anch  regelmässige  finanzielle 
Vorth  eile  zu  beau  sprachen  berechtigt  ist. 
Ich  werde  sonach  die  Hebung  des  Reinerträge*  aus  den  Staats- 
eUenbahnen  oonscqnent  anstreben  und  glaube  hiemit  nicht  nur  • 
dem  Staatsschätze,  sondern  anch  höchst  wichtigen  volkswirth- 
schaftlichen  Interessen  zu  dienen. 

Schon  die  Eisenbahn  -  Bediensteten   werden  wohlthun, 
durch  Sparsamkeit  und  Umsicht,  jeder  in  seinem  Wirkungs- 
kreise, mitzuhelfen,   damit  wir,  um  kaufmännisch  zu  reden,  1 
mehr  als  bisher  verdienen.  Denn  nur  in  diesem  Falle  wird  an 
die  Aufbesserung  der  Bezüge  gedacht  werden  können,  welche 
bei  den  Beamten  niedrigster  Kategorien  und  vielleicht  noch  ■ 
mehr  bei  dem  eine  so  ungeheure  Verantwortlichkeit  tragenden  \ 
DieiierschattsperKvnal  angezeigt  wäre;  auch  die  leidige Diuroislen-  , 
Frage  kann  nur  unter  günstigen   finanziellen  Verhältnissen  \ 
günstig  gelöst  werden.  Ks  ist  aber  an  der  finanziellen  Besse-  j 
rang  der  Staatsbahnen  in  noch  höherem  Grade  das  geschäfts-  ! 
treibende  und  reisende  Publikum  interessiert.  Nur  dann  kann  I 
nämlich  die  vielfach  so  dringend  nöthige  Ausrüstung  unserer 
Linien  mit  Fahrbetriebsmitteln,  Bahnhofsgebäuden  und  Geleise- 
Anlagen  in  den  Bahnhöfen  vom  Staate  begehrt  werden ;  nur 
dann  kann  die  Errichtung  zahlreicher  Verkehrs-lnspeelornte 
stattlinden,  ohne  die  ich  mir  eine  wiiksame  Verkehrscontrolo 
nicht  vorstellen  kann;   nnr  dann  kann  zur  Verbiiligung  des 
Fernverkehrs,  zur  Halbierung  der  Zonen,  zur  Herabsetzung  der 
Gepäckstaxe  und  des  Schnellzugszuschlages  geschritten  werden. 
Ks  lieirt  endlich  eine  finanzielle  Besserung  unserer  Staats- 
babuen  auch  im  Interesse  des  Staaubahuprincipes  selbst;  denn 
es  entstehen  ihm  schon  jetzt  einflußreiche  tiscalische  Gegner, 
welche  nicht  ganz  ohne  Berechtigung  darauf  hinweisen,  es  können 
bei  dem  heutigen  stetigen  Wachsthum  der  «rosaminUiaatlichen  Aus- 
gaben die  Staatseisenbahuen   bei  ihrer  kolossalen  Capitals  In- 
vestierung von  nahezu  einer  Milliarde  unmöglich  auf  die  Dauer 
ohne  ein  entsprechendes  Ertragnis  bestehen. 

Wie  sollen  wir  nun  dem  Ziele  einer  finanziellen  Sa-  . 
iiieruug  der  Staatsbahnen  zusteuern?  Vor  allem  Anderen  durch 
gehörige  Klarstellung  der  finanziellen  Lage,  das  heisst  durch 
eine  entsprechende  Art  der  Hudgetierung.  Die  Eisenbahnen  sind 
allerdings  ein  Geschäft,  welches  sich  nicht  so  leicht  wie  jeder 
andere  Zweig  der  staatlichen  Verwaltung  in  den  Rahmen  des  | 
Staatsbudgets  einzwängen  lagst;  Klarheit  der  Budgetierung 
scbliesscn  sie  aber  nicht  aus.  Ich  werde  sonach  bestrebt  sein, 
die  Voranschläge  und  die  Kechnungsabschlüsse  unserer  Linien  so 
klar,  einfach  und  durchsichtig  verfassen  zu  lassen,  dass  hieraus 
nicht  nur  die  berufenen  amtlichen  Organe,  sondern  womöglich 
jeder  Laie,  als  idealer  Miteigentümer  der  Staatsbahncu,  über 
deren  finanziellen  Stand  genügenden  Aufschluss  erhalten.  Noch 
wichtiger  ist  selbstverständlich  die  budgetara  Gebahrung.  Ks 
bringt  zwar  wieder  die  Natur  nuseres  Geschäftes  so  viele 
Schwankungen  mit  sich,  dass  nicht  nur  die  genaue  Prilliml- 
nierung.  sondern  mich  die  Einhaltung  des  Präliminares  nament- 
lich dann  erschwert  wird,  wenn  Kostensteigerungen  natiir- 
gemäa  im  Gefolge  von  Einnahmsstcigeruiigeii  eintreffen.  Nichts- 
destoweniger werde  ich  chic  inögli  chst  genaue  rraliminiennig 
anstreben  und  werde  aber  ihinn  anch  auf  möglichst«  Kiuhal-  . 
haltuug  des  Präliminares  ganz  energisch  dringen.  Ich  werde 
unmotivierten  oder  gar  eigenmächtigen  Uehcrschrcitniigcn  mit 
aller  Entschiedenheit  entgegentreten;  ich  werde  jede  lieber- 
sehreituiiL'  schon  in  ihrem  Entstehen  jnV  Auge  fassen  und  in  , 


Evidenz  erlislten ;  ich  werde  rationelle  Spr-rsamkrit  auf  jedem 
Schritte  verlangen  und  erhoffe,  namentlich  seitens  der  neuge- 
schaffenen bndgetäreti  Einheiten,  der  Boiriebs-Diivctionen,  eine 
heilsame  t'oncurrenz  in  Bezug  auf  correcte  bndgetärc  »$•;- 
hahrnng. 

Wenn  ich  Ihnen  indes«  sage,  das«  die  budgetämi  Nass- 
regeln allein  zur  finanziellen  Sanierung  der  Staatshahnen  wohl 
schwerlich  ausreichen  werden,  so  will  ich  damit  nicht 
andeuten,  dass  etwa  sofort  allgemeine  Tarifer- 
höhungen staminden  sollen.  Ich  habe  bereits  die  Be- 
deutung niedriger  Tarife  hervorgehoben  und  werde  jedenfalls 
bemüht  sein,  dasjenige,  was  aus  dein  neuen  Tarife  vom 
1.  Juli  lfcWl  breiten  Schichten  der  Production  und  des  Kandels 
zu  statten  gekommen  ist.  denselben  auch  zu  erhalten.  Allein 
man  darf  doch  nicht  wieder  in  irgend  einem  Tarife  ein  noli 
ine  tangere  erblicken.  Sie  sind,  meine  Herren,  praktisch  er- 
fahrener in  diesen  Fragen  als  ich ;  doch  beharre  ich  immer 
noch  bei  meiner  alten  theoretischen  Ansicht,  dass  ein  idealer 
Tarif  nicht  gerade  riesige  Itände,  wie  zum  Beispiel 
eben  der  jüngste,  zu  füllen  braucht,  dass  er  vielmehr,  unter 
individualisierender  Behandlung  der  wichtigsten  heimi- 
schen Höh-  und  Industrie- Producte,  im  Uebrigen  einfach  und 
womöglich  generalisierend  gestaltet  werde,  hiebet  aber 
auf  keinen  Fall  unter  die  Selbstkosten  reichen  soll,  l'nd  schon 
dieser  wünschenswerten  Vereinfachung  zuliebe  wird  mit  der 
Zeit  un  dem  liütertarifo  Manches,  nicht  ohne  V  or- 
theil des  Staatsschatzes,  das  ist  der  Gesaramt- 
heit  der  Steuerträger,  geändert  werden  müssen. 

Ich  habe  schon  vorher  erwähnt,  dass  die  StaaUbahnen 
aus  der  Initiative  meines  Herrn  Atntsvorgaiiger*  eine  eigen- 
artige Organisation  erhalten  haben.  Dieselbe  war  für  ihre  Zeit 
eine  ausgezeichnete  und  hat  sieh  in  den  letzten  sieben  Jahren 
vielfach  bewährt.  Allein  mit  dein  Anwachsen  der  Liuien  stellte 
sich  eine  derart  ige  Anhäufung  der  Agenden  der  General-Direc- 
tion  heran«,  dass  wieder  auf  eigenste  Initiative  Sr.  Excellenz 
des  bisherigen  Herrn  Präsidenten  eine  Aendernng  der  Organi- 
sation im  Sinne  einer  Verschiebung  der  Compi'tenz  zu  Gunsten 
der  Itetriebs-Dlrectionen  in  Angriff  genommen  wurde.  Diese 
und  manche  andere  Änderungen  des  Organisations-Statnt»  sind 
bekanntlich  von  Sr.  Majestät  mit  1.  d.  M.  a.  h.  genehmigt 
worden,  und  fällt  mir  demnach  unter  Anderiii  die  Aufgabe  zu, 
die  neue  Organisation  durchzuführen.  Ich  bin  glücklicherweise 
in  der  Lage,  dieser  Verpflichtung  mit  besonderer  Freude  nach- 
zukommen, da  ich  als  Mitglied  einer  parlamentarischen  Partei 
seinerzeit  auf  das  Zustandekommen  all'  dieser  und  gerade 
dieser  organisatorischen  Aendemngeu  hingewirkt  habe.  Zwar 
hat  jene  Partei  ausserdem  noch  eine  organisatorische  Aende- 
rung,  nämlich  die  Einfügung  von  L  a  n  d  <■  s  -  K  i  s  c  n- 
b  a  Ii  n  r  ä  t  h  e  n,  und  überdies  noch  gelegentlich  eine  admini- 
strative Verfügung,  die  Aufhebung  ein  erBetrieb  b- 
ü  i  r  e  c  t  i  o  n ,  als  uötlrig  erachtet  •  hierdurch  ist  sie  jedoch 
mit  den  derzeit  a.  h.  genehmigten  Aenderuugen  durchaus 
nicht  in  prin«  ipiellen  Widerspruch  gerat heti  und  war  überhaupt 
bei  dieser  gunzen  Actioti,  ebenso  wie  die  Regierung,  nicht 
von  politischen,  sondern  von  sachlichen  Motiven  geleitet.  Iih 
habe  denn  auch  in  der  Ablehnung  der  eben  bezeichneten  zwei 
Wünsche  meiner  parlamentarischen  Partei  niemals  eine  poli- 
tische Niederlage  der  letzteren  erblickt  und  kann  daher  als 
nunmehriger  <-'bef  der  Staatsoiseububu-Verwaltuiig  ganz  offen 
und  ehrlich,  ohne  meiner  politischen  Vergangenheit  irgend 
etwas  zu  vergeben  und  ohne  irgend  ein  Opfer  meiner  Ueber- 
zctignng  bringen  zu  müssen,  erklären,  dass  die  O  r  g  a  n  i- 
s  a  t  i  o  n  s  -  F  r  a  g  e  u  n  n  m  e  h  r  a  I  -  a  b  g  e  s  c  Ii  I  o  s  s  e  n 
zu  betrachten  s  e  i.  Mit  ihn  gleichen  Gefühlen  werde 
ich  die  neue  t  irganisatioii  gewiss«  nhait  durchführen,  ohne  mich 
s<-lb>'.vcm:tndli<-h   '»eines  nhir-Aufskhi  «rechtes   auch    in  den 
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den  Betriebs-Direeüoncn  zugewiesenen  Äffenden  zu  begeben 
und  ohne  andererseits  auf  da«  Recht  nnd  diu  Pflichte»  zu  vc>r- 
xicliteu,  in  meinem  eigenen  Wirkungskreise  anf  anderweitige  i 
nicht  organisatorische  Verbesserungen  in  der  Verwaltung  zu  j 
sinnen.   Insbesondere  werde  ich  auf  immer  weitere  Verein-  i 
fachung  des  Geschäftsganges,   auf  möglichste  Kürzung  de*, 
»chrift lieben  Verkehres,  anf  möglichst  mündliche  nnd  pertön- 
Ikhe   Ingerenz,    namentlich  in  dem  Execntiv-  und  Control- 
dienste,   dringen,  damit  bei  den  Staatsbabnen  noch  einfacher 
und  kaufmännischer  als  bei  den  Privatbahnen  verwaltet  werden 
möge.  Im  Uebrigen  werde  ich  in  Allem  und  Jedem  nach  dem 
Wortlaute  und  Sinne  des  Organisations-Statutes  uud  sonstiger 
bestehender  Normen  vorgehen. 

Meine  Herren !  Ich  komme  in  Ihre  Mitte  direct  ans  dem  par- 
lamentarischen Leben;  wiewohl  erst,  politischer  Beamter,  dann 
Universitäta-Profesaor,  war  ich  doch  die  letzten  nenn  Jahre  ; 
vornehmlich  Politiker.  Ich  bedatiere  dies  nicht,  ich  bereue  j 
uicht  den  neunjährigen  Zeitraum,  in  welchem  die  wichtigsten  I 
parlamentarischen  Eisenbahn  fragen  durch  meine  Hände  gingen,  I 
and  ich  werde  meinen  politischen  Grunds  Atzen 
niemals  untreu  werden.  Allein  durch  die  Uebeniahme  dieses 
wichtigen  nnd  schwierigen  Verwaltungspostens  habe  ich  tat- 
sächlich auf  jede  active  politische  Rolle  ver- 
zichtet und  will  fortan  meinem  neuen  Bernte  leben.  Sie  ! 
werden  daher  in  mir  immer  nur  den  Verwaltungsmann  finden, 
der  stolz  ist  darauf,  in  kaiserlichen  Diensten  zn  stehen,  und 
der  keine  anderen,  als  sachliche  und  fachliche  Beweggründe 
kennt.  An  Stelle  politischer  Ambition  will  ich  in  der  Zu- 
kunft die  Freude  gemessen,  durch  Auwcndnug  möglichst  rieh-  ; 
tiger  und  gerechter  Verwaltnngsraassregeln  für  den  .Staat  und 
die  Lander  in  wirtschaftlicher  und  socialer  Beziehung  nutz- 
bringend zu  wirken.  Um  all  diesen  grossen  Aufgaben  ge- 
nügen zu  könneu,  bedarf  ich  vor  Allem  der  Unterstützung  des 
mir  unterstehenden  Personals.  Jede  Institution  ruht  in  erster  ! 
Linie  auf  den  mit  ihr  verbundenen  Menschen.  Dies  gilt  viel-  ' 
leicht  in  noch  höherem  örade  für  die  Eisenbahnen,  deren  Be- 
amte und  Diener  nicht  blos  das  Schicksal  der  Unternehmung, 
sondern  auch  Vermögenstheile  der  Kundschaft,  ja  deren  Ge- 
sundheit nnd  Leben  in  ihren  Händen  halten.  Ich  werde  daher 
der  Weiteraushildung  eines  tüchtigen  Beamten-  und  Diener- 
schaftskörper*  meine  unausgesetzte  Sorge  widmen,  auf  dass 
derselbe  einen  möglichst  militärischen  Charakter  annehme,  auf 
dass  er  fest  werde  und  stramm,  nervenstark  und  absolut  ver- 
lässlich. Ich  werde  jede  Pflichtverletzung,  jede  Pflichtveruach- 
lässigung,  jede  Insubordination  nach  den  bestehenden  Vor- 
schriften mniachsichtlich  ahnden,  beziehungsweise  durch  die 
Betriebsdirectionen  ahnden  lassen.  Ich  werde  auch  zu  meinem 
Leidwesen  vielleicht  gezwungen  »ein,  lässige  und  navcrläss- 
liche  Kiemente  aus  dem  Personale  abxustossen.  Allein  der 
bewährte  Ruf  der  Staatseisenbalm  •  Bediensteten,  welche,  wie 
ich  weiss  und  wünsche,  nicht  blos  als  Eisenbahn  -  Beamte, 
sondern  auch  als  Staatsbeamte  denken  und  fühlen,  lilssr  mich 
diesfalls  ruhig  in  die  Zukunft  blicken.  Nehmen  Sie  denn 
meine  aufrichtige  Versicherung  hin,  dass  ich  meinen  Unter- 
gebenen, sofern  sie  ihren  Pflichten  nachkommen,  stets  eio 
väterlicher  Freund  sein  werde ;  Ich  will  Jedem  von  Ihnen  hier 
und  in  allen  Theilcn  unseres  grossen  schönen  Oesterreich  in 
jeder  Noth  nach  Krjlften  behilflich  sein ;  ich  will  jedem  An- 
gestellten die  menschenmöglichste  Sicherheit  bieten,  dass  Jeder 
von  Ihnen,  unter  Berücksichtigung  seiner  Verdienste  und  seiner 
speciellen  Eignung,  womöglich  nach  Massgubc  seine»  Hangs- 
alters nnd  seines  allgemeinen  Dienstalters  werde  befördert 
werden  ;  ich  werde  insbesondere  auch  bei  deu  Betrieb«  DIreo 
tionen  auf  eine  eben  solche  Regelung  der  Avancements-Ver- 
hältnisse mit  aller  Entschiedenheit  uud  Strenge  dringen:  ich  I 
werde  mich  endlich  mit  der  Zeit  auch  an  das  schwierigste  ! 


und  verwirkeltete  Personal-Problem  heranwagen,  indem  ich 
jene  technischen  Schwierigkeiten  zu  überwinden  trachten  werde, 
welche  der  Ueberführung  eines  in  die  Zehntausende  reichenden 
Elitecorps  von  Eisenbahn-Bedienstelen  in  den  Staatsbeamten  - 
körper  derzeit  noch  entgegenstehen. 

So  wollen  Sie  denn,  meine  Herren,  Vertrauen  zu  mir 
fassen !  Wollen  Sie  mich  durch  Ihre  bewährten  Fachkennt- 
nisse und  Ihren  Arbeitseifer  unterstützen !  Wollen  Sie  mir 
dieselbe  Hilfe  wie  meinem  Herrn  Amts  Vorgänger  bei  meiner 
Arbeit  im  Dienste  des  Staates  augedelhen  lassen !  Beginnen 
wir  diese  unsere  gemeinsame  Arbelt  zunächst  im  Namen  Gottes 
des  Allmächtigen,  sodann  aber  im  Namen  desjenigen,  dem  das 
moderne  Oesterreich  nächst  Gntt  Alles  verdankt,  im  Namen 
unseres  Allergnädigsten  Herrn,  der  wie  auf  anderen  Gebieten 
so  auch  auf  jenem  des  Verkehrswesens  ein  last  mittelalter- 
liches Reich  übernommen  hat  und  nunmehr  mit  Stolz  auf  das 
gewaltige  Schienennetz  der  Monarchie  hinblicken  kann !  Ihnen 
aber,  Excellenz,  sage  ich  meinen  verbindlichsten  Dank  für  Ihre 
gütigen  Worte  von  heute  ebensowohl  als  für  all'  Ihre  Güte 
und  Freundschaft  der  früheren  Zeit.  Ich  war  gewohnt,  in  Ihnen 
das  Mnster  eines  Verwaltungsmannes  und  Organisators  zn  s?hen, 
und  konnte  nie  a  u  f  den  Oed  tnken  k  om  men  ,  da  s  s 
ich  Sie  je  zn  ersetzen  berufen  sein  werde.  Sie 
scheiden  aus  dem  Amte  ruhmbedeckt,  mit  sichtbaren  Zeichen 
a.  h.  Huld,  nnd  hinterlassen  eine  Lücke,  die  ich  nur  mit  Mühe 
auszufüllen  im  Stande  sein  werde.  Wir  alle  werden  Ihrer 
dankerfüllt  gedenken,  und  der  erste  Präsident  der  General- 
Direction  der  österreichischen  Staatsbahnen  wird  in  der  Ge- 
schichte Oesterreichs  dauernd  seineu  Hang  behalten: 


Stiftung  eines  Feodes 

für  Eisenbahn-Invaliden. 

Anlässlich  seines  Rücktrittes  von  seinem  bisherigen  Amte 
hat  Freiherr  von  Czedik  noch  durch  eine  hochherzige  Spende 
den  Austoss  zur  Begründung  einen  Fondes  für  Eisenbahn-In- 
validen gegeben,  nnd  dies  den  Angehörigen  der  österr.  Staats- 
bahnen  durch  nachfolgendes  Rundschreiben  bekannt  gemacht: 

An  alle  Organe. 

Während  meiner  fast  neunzehnjährigen  Dienstzeit  als 
Geueral-Director  der  bestandenen  Kaiserin  Elisabeth-Bahn,  so- 
wie als  Präsident  der  General-Direction  der  österr.  Staats- 
bahnen  war  ich  wiederholt  in  der  Lage,  Humanitätsfonde  ln*s 
Leben  zu  rufen,  und  zwar: 

bezüglich  der  in  dem  Beamtenstande  nicht  eingereihten 
Eisenbahn-Bediensteten  oder  deren  Angehörigen :  für  die  Alters- 
versorgung, für  die  Gewährung  von  Verpflegskostcn  und  Unter- 
stützungen in  Krankheitsfällen  uud  für  die  Unfallversicherung; 

bezüglich  aller  Kategorien  von  Bediensteten :  für  Spar- 
einlagen einerseits  und  für  die  Ertheilnng  von  Aushilfen  ander- 
seits, für  Schulstipendien  für  die  Söhne  der  in  Orten  ohue 
Mittelschulen  stationierten  Organe,  für  Beiträge  zur  Heirats- 
Ausstattnng  der  Töchter,  für  die  Bescherung  von  Kindern  zur 
Weihnachtszeit,  und  für  deren  Unterbringung  in  Ferien-Colonien. 
sowie  für  die  Beschaffung  von  Uniformen  und  Lebensmitteln 
zu  billigeren  Preisen. 

Anlässlich  meines  Austrittes  ans  dem  Eisenhahn-Dienste 
möchte  ich  nun  den  Anstoss  geben,  zur  Bildungeines  Fondes 
für  Eisenbahn-Invaliden,  beziehungsweise  für  deren  An- 
gehörige, die  zwar  im  Dienste,  jedoch  „durch  ihr  eigenes 
Verschulden-  verunglückt,  bezüglich  deren  aber  die  Eisen - 
bahn-Vcrwaltnngen  nach  dem  llaftgesetze  zu  einer  Entschädi- 
gung nicht  verpflichtet  und  nach  ihren  Verrechnung*- Vor- 
Schriften  auch  nicht,  berechtigt  sind. 
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Ich  habe  midi  wiederholt  davon  überzeugt,  dass  hier  ein« 
uiu  so  empfindlichere  Lücke  in  den  Eisenbahn- Wohlfahrts  Ein- 
richtungen besteht,  als  der  Eisenhahndienst  rasches  Handeln 
oft  nn(er  schwierigen  Verhältnissen  erheischt,  und  als  das 
„eigene.  Verschulden*  nicht  selten  dnrch  die  Bestrebung 
hervurgerufen  ist,  das  Bahnunternehinen  zu  fördern. 

Ich  liedauere,  dass  meine  bescheidenen  Mitteln  mir  nicht 
gestatten,  diesen  Fonds  reicher  zu  dotiren,  behalte  mir  abpr 
vor,  an  Menschenfreunde  mit  di  r  Bitte  heranzutreten,  denselben 
mit  Rücksicht  auf  seine  Bestimmung,  sowie  in  Würdigung  der 
liüufigen  Benützung  der  Eisenbahnen,  auch  ihrerseits  zu  bedenken. 

Indem  ich  den  eigentlichen  Stiftungsbrief  nachzutragen 
erkläre,  ersuche  ich  den  Herrn  k  k.  Hofrath  Friedrich 
Bisch  uff,  Edlen  von  Klammsteiu,  iu  seiner  Eigenschaft  als 
ältesten  Abtlieilungs-Vorstand  der  (.leneral-Uirection  den  hier 
mitfolgendeu  Depötssdiclu  über  die  von  mir  hei  der  Hanpt- 
casse  der  General-  LHrection  der  österr.  Staatsbihnen  in  Schuld- 
verschreibungen der  Böhmischen  Westbahn  erlegte  Summe  von 
7.  wanzigtausend  Gulden  entgegennehmen  und  behufs 
«lauernden  Verwahrung  des  Stiftungsvermögens  seitens  der  ge- 
nannten Cassa  veranlassen  zu  wollen,  dass  die  Bewilligung 
Seiner  Excellenz  des  Herren  Ilundclsministers  eingeholt  werde. 

Wien,  »in  9.  Jänner  18»2. 

Der  Präsident . 
  Czcdik. 

TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Nene    Druckmaschine    für  Eisenbahn-Fahrkarten  Ed 
monson'schen  Systems  von  Karig  in  Wien.  Diese  anf  (irnnd 
eines  ganz  neuen  Principe*  constrnierte  nnd  patentierte  Maschine 

ist  das  bisher  Vollkom- 
menste in  dieser  Art, 
und  verdient  daher  die 
vollste  Beachtung  der 
Bahnvcrwalttmgen. 

Abgesehen  von  der 
angebrachten  Rad- 
nbersetxnng,  durch  wel- 
che mit  einer  Kurbel- 
Umdrehung  ««  ei Kurten 
fertiggestellt  werden, 
wurde  bei  Constrnction 
dieser  Maschine  das 
Augenmerk  besonders 
auf  den  Umstand  ge- 
richtet, eine  Druck- 
maschine herzustellen, 
bei  welcher  —  ganz 
abweichend  von  dem 
bisherigen  nblicbenSy- 
stemeder  verticalen  Be- 
wegung von  Satz  nnd 
/::■■;■  w-.  -  diese 
zwei  Hauptfactoren  in 
vollkommen  ruhiger 
und  unveränderlicher 
Stellung  während  der 
Art  verbleiben. 

Ein  weiterer  Vor- 
zug ist ,  vermöge  der 
Vermin  demiig  der  be- 
weglichen Theile,  die 
äusserst    leichte  und 

vollkommen 
ruhige  Gangart  der 
Maschine,  sowie  der  die 
Farbe  gleichmäsaigvrr- 
reibende  nnd  den  Wal- 
zen zu  führende  Färbe- 
apparat.  Die  im  Wege 
des  rechtsseitigen  F.in- 
flthrungscanales  durch 
einen  Greifer  auf  den 
beweglichen  Drucktisch  gelangenden  farton»  werden  nach  ihrer  Breit- 
seite ebenfalls  ganz  abweichend  von  der  bis  jetzt  üblichen  Wei»e, 


wodurch  der  Bewegungs  -  Mechanismus  von  Tauf  4  redneirt  wurde, 
unter  den  Satz,  resp.  das  Doppel-Zifferwerk  geschoben,  worauf  die 
fertigen  Fahrkarten  in  den  linksseitigen  Aufuahmeeaoal  abfallen. 

Diese  äusserst  handsam*  nnd  zu  jeden  Bestandteile  leicht  zu- 
gängliche Maschine  bedarf  des  geringen  Aufstellungseraumea  von 
0.73  cm  in  der  Länge  und  0-5S  an  in  der  Breite,  hat  ein  Ge- 
sammtgefficht  von  125  k  nahezu  die  Bälfte  der  in  Verwendung  stehen- 
den anderen  Constrnctionen,  und  besitzt  eine  Leistungsfähigkeit  von 
D  i.ooo  Karten  pr.  Stunde. 

Die  namhaften  Vortheile,  welche  dnrch  diese  neue  Construc- 
tion  e: zielt  wurden,  bedürfen  wobl  keiner  weiteren  Erftrteruug  und 
ist  eine  solche  Maschine  seit  Kurzem  t3  Monate)  in  der  Fahrkarten- 
Druckerei  der  k.  k.  Oeaterr  SUatseisenbabnen  hier  zur  vollsten  Zu- 
friedenheit  in  Thttigkeit. 

Die  Maschine  wurde  auch  in  der  am  l-J.  Jänner  abgehaltenes 
Clubversammlung  vorgeführt. 

C H ROXI  K. 

Personalaaehrlehten.  Se  Majestät  der  Kaiser  hat  dem  Ober- 
.  Inspeetor  der  k.  k.  Staatshahnen,  kaiserl.  Rathe  V.  Sehn  t zen bo f er, 
i  das  Kitterkreuz  des  Franz  Josef-Ordens  verliehen. 

Ktaenbahn-Uall.  Se.  Excellenz  der  Bandeisminister  Olivier 
Marquis  Bacquehem  hat  das  Comite-Priisidinm  de*  am  II  IV 
i  brnar  1892  in  den  Sofleusilen  stattfindenden  Eisenbahn- Balles  ia 
!  Audienz  empfangen  nnd  über  dessen  Bitte  wieder  das  Protect. »rat 
,  dieses  Ballfeste«  Übernommen. 

Der  aus  dem  Reinerträgnisse  des  ersten  Eisenbahn-Balles  im 
Jahre  1HT4  gestiftete  österr.  Eisenbahn  -  Fntcrstützungsfouda.  zu 
dessen  Gunsten  der  Ball  alljährlich  abgehalten  wird,  bat  zu  Weih- 
nachten die  verfügbaren  Capilalszinsen  von  fl.  7715  der  stiftbrief- 
massigen  Bestimmung  zugeführt  und  an  44'J  bedürftige  Bittsteller 
Unterstntzungsbeträge  von  tl  15  bis  2X  vertheilt. 

Seit  dem  Bestände  dieses  Fonds  wurden  36iM>  Nothleidendea 
rntcr.-tiitzungen  im  Gesammtbetrnge  von  fl.  88.19)1  zugewendet 

Stand  de>r  egyptischen  Eisenbahnen.  Die  egyptischen 
Eisenbahnen  haben  in  den  drei  letzten  Jahren  ein  jährliches  Durch- 
schnitts-Ertragnis  von  1,327.000  £  geliefert.  Der  Zuwachs  an 
neuen  Linien  ist  nicht  bedeutend,  dagegen  wurden  im  Jahre  1890 
um  eine  Million  Reisende  mehr  befördert,  als  im  Jahre  168!*. 
welches  Jahr  eins  Fret|uenzziffer  von  Uber  dreieinhalb  Millionen 
Reisende  aufwies.  Die  Personeutarife  I.  und  W.  Ciasse  wurden  188« 
um  10%  erhöht,  dagegen  im  Vorjahre  Tour-  und  Retourkarten  mit 
25«.  Ermässigung  zur  Ausgabe  gebracht.  Eine  Ermässigung  der  un- 
verhältnisniässig  hohen  Personen-Fahrpreise  erseheint  sehr  wilnschens- 
werth  und  ist  dieselbe  auch  bereits  in  Aussicht  gestellt.  Die  Betriebs- 
kosten betrugen  1890  41'.  des  Bruttoerträgnisses  gegen  36ji  im 
Jahre  1889.  Gegenwärtig  wird  die  oberegyptiaebe  Linie  von  Assini 
nach  Sirgeh  (78  englische  Meilen)  ausgebaut  und  nach  ihrer  für  leH-J 
in  Aussicht  genommenen  Vollendung  wahrscheinlich  bis  Luxor  fort- 
gesetzt werden. 

CLUB-NACHRICHTEN. 

II.  Clabveraammlnag  am  Dieastaic  den  Vi.  Jänner  1892. 

Schriftführer  Dr.  S  c  h  c  i  b  e  r  eröffnet  die  Versammlung: 

„Sehr  geehrte  Herren!  Indem  ich  die  Ehre  habe.  Sie  zu  be- 
griissen,  muss  ich  zunächst  dem  Bedauern  Ausdruck  geben,  dass  Herr 
Director  H  a  1 1  a  in  a  heute  leider  verhindert  ist,  den  angekündigten 
Vortrag  über  die  Wiener  Stadtbahnen  zu  halten.  Der  Vortrag  wird 
an  einem  der  nächsten  Dienstag- Abende  stattfinden. 

Heute  gelangen  zur  Ausstellung  :  „Eine  Controlweichenstell- 
Vorricbtntig*  von  Krttzner  und  .Eine  Druckmaschine  für  Eisenbahn- 
fahrkaitea*  von  H.  Katig.  Beide  Herren  werden  die  Liebenswürdig- 
keit haben,  durch  einen  erläuternden  Vortrag  die  Details  ihrer  Er- 
findungen zu  erklären. 

Noch  habe  ich  Ihnen  mitzntheilen,  dass  am  nächsten  Dienstag 
den  19.  Jänner  im  grossen  Saale  des  Gewerbevereines  ein  „  Laternen  - 
Abend*  stattfindet,  zu  welchem  anch  die  Familienangehörigen  der 
Club-Mitglieder  Zutritt  haben. 

Die  Herren  Krüzner  nnd  Karig  erörterten  hierauf  die  ausge- 
stellten Objecte  und  fanden  für  ihre  interessanten  Demonstrationen 
verdienten  Reifall. 

Mit  dem  Ausdrucke  des  Dankes  an  beide  Herren  schloss  der 
Vorsitzende  die  Versammlung. 

Der  Schriftführer:  Dr.  Scheibe". 

Diese  Nummer  enthalt  als  Beilage  das  Inhalts-Ver- 
zeiebniss  des  XIV.  Jahrganges  der  ..Oesterreichischen 
Eisenbahn-Zeitung." 


Kifcultiuni.  Ileriuiauktie  und  Verla«;  de*  l.luli 
Meir.  Eisenbahn  Brsiutcu. 


Km  J»e  ll.itin  üoii  vetatiluoilli.  ii: 
AUAUiKK'l  v  MKItTA. 


Iirti.k  von  R  SIMM  &  Co. 
Wien,  V.  Ilesirk,  siraui-eiiga»»»-  Sr.  I«. 
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Wien,  den  24.  Jänner  1892. 
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XI.  tlnbvt'ra*ninilaiig:  Dienstag  -den  2G.  Jän- 
ner 1802,  7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Henri  Carl  Ferdinand 
Ritter  von  Vincenti,  Schriftstellers  und  Redacteurs, 
über:  rArnhische  Oatenreiehe*  (Ein  Cnltnr-  und  Reisc- 
lüld).  —  Zu  diesem  Vortrage  haben  auch  Damen  Zutritt. 


Was  gesetzliche  Pfandrecht  der  Eisen  bahnen 
am  Fraeh(gute. 

Von  Dt.  Ludwig  Ritter  Ton  Kantscb. 
(Fortsetzung  aas  Nr.  2.» 

Nach  dem  „Entwürfe  eines  Betriebs-Reglements" 
obliegt  der  Eisenbahn  in  jedem  Falle  die  Pflicht, 
den  Pfandschuldner  von  dem  stattfindenden  Verkaufe  zu 
verständigen.')  Nach  erfolgtem  Verkaufe  dient  der  für 
das  Gut  gelöst«  Preis  der  Eisenbahn  zur  Befriedigung 
ihrer  Forderung.  Was  nach  der  Tilgung  ihrer  Forderungfibrig 
bleibt,  gehört  dem  Verpfändet' ;  w  urde  durch  den  Erlös  nach 
dem  Verkaufe  des  Gutes  die  Schuld  nicht  getilgt,  dann 
bleibt  der  Pfandschnldner  der  Eisenbahn  noch  immer 
persönlich  verhaftet,  dieselbe  kann  die  Dinerenz  zwischen 
Verkaufspreis  und  Betrag  der  Forderung  von  demselben 
einheben. '-') 

Die  Frage,  ob  der  Plandschnldner  bei  der  durch  die 
Eisenbahn  erfolgenden  Versteigerung  mitznbieten  das  Recht 
hat,  kann  nur  nach  den  am  betreffenden  Markte  herr- 
schenden Handelsgebräucheu  entschieden  werden3)  und 
ist  somit  quaestio  facti. 

Bezüglich  der  Verwahrungspflicht  der  Eisenbahn  au 
dem  Pfandgute  ist  zu  erwähnen,  dass  dieselbe  während 
des  Transportes  bis  zur  Ablieferling,  bezw.  Annahme  ver- 
zog des  Empfängers  mit  der  Haftpflicht  der  Eisenbahn 
ans  dem  Frachtvertrage  zusammenfällt,  nach  diesem  Zeit- 
punkte geht  dieselbe  in  die  Verwahriingspflicht  eines 
Depositars  Uber.  Kin  Nutzungsrecht  an  dem  Pfandgut« 
hat  die  Eisenbahn  nicht  ♦)»  ausser  es  ist  ihr  dieses  Recht 


M  $  70  Entw.  E.B.B. 

*>  S  4«4  a.b. O.B. 

»)  Art,  1  H.G.B,  §  463  a.b. G.B. 

*)  i  459  a.b. G.B. 


Ein  Zusammentreffen  mehrerer  Pfandrecht«  au  be- 
weglichen Sachen  (jedes  Frachtgut  ist  selbstredend  eine 
bewegliche  Sache)  ist  nach  dem  bürgerlichen  Gesetze  in 
der  Regel  nicht  möglich,  da  das  Pfandrecht  au  beweg- 
lichen Sachen  durch  Cebergabe  derselben  an  den  Pfand- 
gläubiger  erworben  und  durch  Aufgeben  der  Gewahrsame 
über  dieselbe  verloren  wird.  Nach  dem  Handelsgesetze 
aber  gibt  es  ein  Pfandrecht,  auch  wenn  der  Pfandglftuhiger 
nicht  die  Detention  des  Gutes  hat.  So  besitzt  der  Com- 
missionär  an  dem  Commissionsgute,  der  Spediteur  an  dem 
Speditionsgut«  ein  Pfandrecht  wegen  der  ans  dem  Com- 
missions  ,  bezw.  Speditionsgeschäfte  entstandenen  Forde- 
rungen, soferne  er  das  Gut  noch  in  seiner  Gewahrsame  hat 
oder  sonst,  insbesondere  mittelst  der  Conosse- 
mente.  Ladescheine  oder  Lagerscheine  etc. 
noch  in  der  Lage  ist,  darüber  zu  ve  rf  ü  gen.  ') 
Das  Pfandrecht  des  Commissionärs  und  Spediteurs  besteht 
daher  am  Frachtgute  noch  fort,  wenn  dasselbe  der  Eisen- 
bahn auf  Grund  des  Frachtvertrages  übergebpn  wurde, 
dieselben  als  Absender  fungieren  und  gegenüber  der  Eisen- 
bahn noch  verfügungsberechtigt  erscheinen. 2)  Haben  nun 
die  Eisenbahn,  der  Spediteur  und  der  Commissionär  ein 
Pfandrecht  an  demselben  Frachtgute,  so  sind  hinsichtlich 
der  Ausübung  der  pfandrechtlichen  Befugnisse  2  (  lassen 
zu  unterscheiden.3) 

Die  erste  ('lasse  umfasst  die  durch  die  Versendung 
oder  durch  den  Transport  entstandenen  Pfandrechte.  In 
dieser  Classe  geht  das  später  entstandene  Pfandrecht 
dem  früher  entstandenen  vor. 

Die  2.  ('lasse  umfasst  das  Pfandrecht  des  Commis- 
sionärs und  das  des  Spediteurs  für  Vorschüsse.  In  dieser 
Classe  geht  das  früher  entstandene  Pfandrecht  dem  später 
entstandenen  vor. 

Die  gauze  I.  (.'lasse  hat  aber  den  Vorrang  vor  der 
2.  Classe  ohne  Rücksicht  auf  den  Zeitpunkt  des  Entste- 

~  <)  ArU  374.  382  H.G.B. 

*)  Art.  40J  H.O.B,  S  S9.  al.  1  EBB..    Art.  IS.  al.  I  im!. 
Uebk.,  §  <ü  Entw.  E  B.R. 
»)  Art.  411  H.G.B. 


heus  des  Pfandrechtes.  Durch  die  Citierung  des  Art.  409 
im  Art.  411  H.G.B,  unterliegt  es  keinem  Zweifel,  das* 
die  Worte  „durch  den  Transport  entstanden"  gleichbe- 
deutend sein  sollen  mit  den  Worten  „durch  den  Fracht- 
vertrag begründet". 

Es  sind  demnach  auch  alle  ölten  sub  II  aufgezählten 
Forderungen  hieher  zu  rechnen,  auch  die  Naehnuhme- 
forderungcii  der  Eisenbahn,  das  heisst  Nachnahmen  auf 
das  Gut,  welche  dem  Absender  bereits  als  Vorschüsse 
bezahlt  wurden.  Ks  gehören  somit  samniiliclic  der  Eiscn- 
bahn  zustehende,  durch  den  Frachtvertrag  begründeten 
Forderungen  in  die  erste  Pländrechtsclasse.  Da  in  der 
ersten  Pfandrec.htschisse  das  später  entstandene  Ptand- 
recht  vor  dem  früher  entstandenen  den  Vorrang  besitzt, 
so  ist  es  klar,  das*  das  Pfandrecht  der  das  Gut  zur  Ab- 
lieferung bringenden  Eisenbahn  als  zuletzt  entstandenes 
privilegiert  erscheint,  dass  die  Eisenbahn  sich  vor  allen 
Pfandgläubigeiii  aus  dem  Frachtgute  bezahlt  machen 
kann  —  den  Vorzug  vor  allen  anderen  Pfandgläubigem 
besitzt. 

Kiu  Zusammentreffen,  eine  Collission  der  Rechte  der 
Eisenbahn  am  Frachtgute  mit  den  Rechten  dritter  Per- 
sonen kann  ferner  dann  stattfinden,  wenn  das  derselben 
zur  Beförderung  übergcbenc  Gut  nicht  F.igenthum  des 
Pfandschuldneis  ist,  so  dass  die  Verpfändung  des  einem 
Dritten  gehörigen  Gutes  erfolgte.  Wiewohl  die  Regel  be- 
steht, dass  Niemand  über  fremde  Recht**  verfügen  darf, 
die  Verpfändung  einer  fremden  .Sache  sich  als  nngiltig 
darstellt' i  und  dir  Eigentümer  das  Recht  hat,  die  von 
einem  Dritten  als  Pfand  gegebene  Sache  ohne  Gewährung 
einer  Vergütung  dem  Pfundgläubiger  abzuverlangen,  so 
hat  das  Frachtrecbt  in  ausgedehntem  Masse  von  diesem 
Rechtssatze  zur  Erhöhung  dei  Verkehrssicherheit  eine  Aus- 
nahme geschaffen.  Die  Eisenbahn  hat  das  Pfandrecht  am 
Frachtgute  auch  dann,  wenn  der  Absender  nicht  Ei«r<  n- 
thüiuer  des  Gutes  ist,  in  folgenden  Fallen: 

1.  selbstredend,  sobald  der  Kigenthümer  des  Gutes 
zur  Verpfändung  ausdrücklich  oder  stillschweigend  ein- 
willigte. "-)  Da  das  Pfandrecht  als  eine  gesetzliche  Folge 
lies  Frachtvertrages  erscheint,  gibt  der  Kigenthümer  seine 
Einwilligung  zur  Verpfändung  mit  der  Einwilligung  zum 
Abschlüsse  des  Frachtvertrages.  Er  ist  jedoch  solchenfalls 
nur  verpflichtet,  die  Befriedigung  des  Ptändgtäubigers 
—  der  Eisenbahn  —  aus  dem  Frachtgut«  zu  gestatten. 
Sollte  das  Pfandgut  zur  Tilgung  der  Forderung  nicht 
hinreichen,  danu  ist  der  Kigenthümer  zur  Schadloshaliung 
nicht  verpflichtet;  diese  obliegt  dem  Absender  als  Pfand- 
schuldner. 

i>.  Wenn  der  Absender  des  Gutes  ein  Spediteur  oder 
ein  Gewerbsinaun  ist,  dessen  Gewerbe  die  Befugnis,  derlei 
Waaren  zum  Versandt  zu  bringen,  enthält. 

3.  Der  Eisenbahn  steht  das  Pfandrecht  auch  an  dein 
nicht  im  Eigeiithume  des  Absenders  stehenden  Fra-hlgnte 

'i  S  4r,«;r  88i  n.ii.ti.R. 

M  SS        8ti;l.  13ii«  a.Mi.B. 


[  zu,  wenn  derselbe  das  Gut  vom  Eigeiithümer  zum  Ge- 
brauche, zur  Verwahrung  oder  in  was  immer  lür  einer 
Absicht  anvertraut  erhielt.  •» 

In  den  ad  2,  und  :t.  genannten  Fällen  besitzt  die 
Eisenbahn  das  Pfandrecht,  wenn  ihr  die  bona  fides  zu 
statten  kommt,  sie  muss  aus  wahrscheinlichen  Gründen 
der  Meinung  sein,  dass  durch  ihr  Pfandrecht  Niemanden* 
Recht  verletzt  wird  und  sie  auf  rechtmässige  Art  in  den 
Besitz  des  Pfandrechtes  gelangte.  In  allen  diesen  Fällen 
ist  sie  nur  dann  verpflichtet,  das  Gut  Demjenigen,  welcher 
altere  Rechte  daran  besitzt,  herauszugeben,  wenn  Derselbe 
die  Pfandschuld  zu  begleichen  bereit  ist. 

Die  Eisenbahn  erlangt  da*  Pfandrecht  an  dem 
Fracht  gute  nur  in  dem  einen  Falle  nicht  ,  wenn  der  Ab- 
sender weder  Spediteur  noch  ein  ..hefugterGeweibsmatirr 
ist  und  das  Gut  verloren  oder  gestohlen  war:  danu  stein 
dem  Eigenihüiner  die  F.xcindieningsklage  zu  und  die  Kisen- 
bahu  ist  verpflichtet,  demselben  das» int  ohne  Gegenleistung 
herauszugeben,  sie  hat  dann  nur  ein  persönliches  Rechr 
gegenüber  dem  Absender. 

.  Die  Eisenbahn  hat  das  Recht,  sich  ihre  Befriedigung 
aus  dem  Fracht  gute  zu  holen  auch  vor  allen  übrigen 
Gläubigern  des  Pfandschuldliers,  ganz  abgesehen  davon, 
in  welchem  Rechtsverhältnisse  diese  übrigen  Gläubiger 
zu  dem  Fracht  gute  stehen.  Die-.es  Recht  besitzt  sie  selbst 
gegenüber  der  Coiienrsmasse  des  in  Coiicnrs  verfallenen 
Pfandscliuldners. 

Ks  ist  jedoch  auch  die  Vertretung  der  Concursinasse 
von  den  Schritten  der  Eisenbahn  bei  Realisierung  des 
Pfandrechtes  zu  verständigen,  welche  dem  Plundschuldner 
au!  Grund  der  bestehenden  Normen  zur  Kenntnis  zu  bringen 
sind.  1;  Der  sich  aus  dem  Erlöse  des  Pfandgutes  ergebend" 
l'eherschuss  ist  an  die  <  onciirsmassc  abzuführen:  der  An- 
spruch wegen  eines  etwaigen  Ausfalles  dagegen  bei  der- 

i  selben  geltend  zu  machen.  3) 

VI. 

Es  bedarf  keiner  besonderen  Hervorhebung,  dass 
durch  das  Erloschen  des  Pfandrechtes  au  einer  Sache  das 

1  Aufhören  der  Forderung  nicht  bedingt  ist.  Das  Pfand- 
recht  als  accessorisches  Recht  erlischt  naturgeinäss  mit 
dem  Erlöschen  der  Forderung:  umgekehrt  kann  alter  das 

i  Pfandrecht  erlöschen  und  die  Forderung  noch  fortbe- 
stehen. Das  Pfandrecht  kann  aus  Gr  finden  allgemeiner  Natur, 
besser  gesagt,  aus  Gründen,  welche  überhaupt  den  Verlust 
von  Rechten  nach  sieh  ziehen,  oder  aus  besonderen  Pfand- 
recht liehen  (•runden  erlöschen.  Die  Erlöschungsgründe 
des  Pfandrechtes  der  Kisenbahn  an  dein  Frachtgut!*  all- 
gemeiner Art  sind  folgende : 

1.  ratergang  der  Plnudsache  1  .  sei  es,  dass  dieselbe 
zerstört  wird  oder  abhanden  kommt  —  in  Verlust  -etäib. 

')  Art.  :«»!.  ms  H<;.B  .  $j  >"»'.  :»«*7  a.h  Ii  !'. 
*)  SS  II  Kiof.  ii.  mm  H.ti.B. 
-Nl  S  V,  Kinf.  <i  tum  ll.fi  It. 

i)  Air.  40'i  Hti.B.  rt  4',7  n  b  (i  15.  Art  iut  .IVl.k..  s  i.'.. 
al  4  Kut«  E.B.U. 
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Doch  ist  hiebei  eine  gänzliche  Zerstörung,  bezw.  ein 
Totalverlnst  zu  verstellen,  da  andernfalls  das  Pfandrecht 
an  dem  übrig  gebliebenen  'J'heile  des  Frachtgutes  noch  fort- 
besteht. Wird  die  zerstörte  Sache  wieder  hergestellt.  —  was 
wohl  bei  einem  Frachtgute  kaum  eintreten  dürfte— oder  ; 


das  in  Verlust  geratheii  geglaubte  Gut  nachträglich  auf- 
gefunden, dann  lebt  das  Pfandrecht  wieder  auf,  voraus- 
gesetzt, dass  nicht  inzwischen  ein  Dritter  den  Besitz  über 
das  Gut  erlangt  hat. 


Kiseiilmhii-Verkehr  Im  Monate  November  1891. 
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•)  Mit  15.  October  wurde  der  Verkehr  eingc»tcllt. 


Im  MonaU-  Xovi'inbrr  18!U  wurden  iiachsteliemli'  EisK'ii- 
baluistn-ckfu  d-m  öfTeutliclicu  Verkehre  überprbcu : 
In  OeHterreii  li : 
Am  20.  Xuveuibcr  die  33  km  lauge  TheilBtmke  Ünd- 
wei» — G.ijau  der  Localbahu  B  udweis-Saluuu  der  Oi'ster- 
reiclilKelien  Lüesleiseiibaliii-GesellReliaft.  Den  Betrieb  auf  dieser 
I,oi.iilbalin  führt  die  k.  k.  General  -  Diri  eiinn  der  Ocstrer- 
n icliisi-lien  Staatsbalin«  u. 

In  Ungarn: 

Am  November  die  I.ocalbahu  P r  i'*ub  ur g-H  I. «i  ir 
aimuiger,  nud  zwar  die  12488'.)  km  lange  Hauptstrecke 
Pressburg  (Pnrpäcz)  —  Steinaiuaugcr  und  die  1'."»  km  lange 
Abzweigung  zum  Omiaunfer  in  Pressburg  ;*) 

*)  Mit  dem  Tage  der  Eröffnung  der  Localbabn  Presaburg  . Stein- 
amaager  lmt  «ich  die  Fnaiunirung  dernelbtrii  auf  Ürund  der  connti- 
wireriden  (Jeneralveraainnilung  vom  il*.  .1  Uli  18'JI  mit  deu  bereit«  be- 
stehenden Ucalbahu-GesellKbaften,  u.  «*.  C8»ktornya-Zala-S«t.  Ivan- 


am  29.  November  die  4P733  km.  lange  Loealbalm 
Gran — AI  in  &  *  -  KU  z  i  t  •>.  Auf  beiden  Localbahnen  wird  drr 
Betrieb  von  der  Direction  <lcr  kgl.  Ungar.  Staafubabneu  besorgt- 
Im  Monate  November  1891  wurden  auf  den  OsU-rrvichim-h- 
i   ungarischen     Kiaenbaiiuen    im  Ganzen    S,-M'>.  119  Personen 
!  nud  9,'JOl.l  14  t  Güter  befördert  nud    hiefür  eine  Gesamiut- 
einnahme  von  27,226.877  fl.  erzielt,  das  ist  per  Kilometer 
995  f..   —    Im  gleichen  Monate  1890  betrug  die  Gesammt- 
einnähme  bei  einem  Verkehre  von  7,134.848  Personen  und 
i  8,7i»7.144  t  Guter,  20,588.772  fl.  oder  per  Kilometer  997  fl.. 
daher  resultirt  ftir  den    Monat  November    1891   eine    A  fa- 
ll ahme  der  kiloinetriscbeu  Einnahmen  um  0'2  l. 

Die  auf  den  östeiTeicliitM-h-nugarisi-heii  Eisenbahnen  in 
der  Zeit   vom    1.  Jünner  big  30.  November  1891  erzielten 

'  Ukk,  Biiba-Ji.nosJiiiza-^OmeK  und  SlimeK-Tapolcaa  zu  einem  einheit- 
lichen t'nternehmen  nntcr  der  Firma  „Wantungariache  I>ocalbabjieii' 
vollzogen,  unter  welcher  Benennung  die  erwähnte  Balinengroppe  auch 

1   bereit«  im  " 
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Tr.»ns|ioit-Eiiiiinlitu>'ii  he/JAim  sieh  auf  27ü.Uiti.»>71  rt  ,  im 
gleichen  Z»  itramim  de»  Vorjahre»  auf  '_'7i;..'i  |7.7.'tu  Ii. 

I>i  die  dnr<  hseliiiittl  ich«  ii.saimiul.lii!;.>  d«s 
ö*teiTrklii*cli-iiiieitrif.clieii  Eisenbahnnetzes  liir  die  eben  gc- 
naiint''  BotrichspiTiode  de»  laufenden  Jahrca  20 . *H 1 4  km,  tiir  den 
Bleichen  Zeitraum  des  Vorjahres  dagegen  2»>271  km  be- 
trug »o  stellt  »ich  ilii-  durchschnittliche  Einnahme 
per  K  i  l  •!  m  et  e  r  für  Mio  1  ►i-trt»*lj*[H  i-inlc  Jilnner — November 
IH'.il  am  lU.LI-l  iL,  gegen  10.5^7  11.  im  Vorjahr«,  d  i.  um 
l«t:i  (1.  ungünstiger  o.l'-r,  auf  das  .lalir  In  rechnet,  pro 
18!H  auf  11.27:1  fl.,  gegen  1I.4H1  U.  im  Notjahr«,  d.  i  um 
•ill        mithin  um  18  pCt.  ungünstiger. 


<■  II  KONI  K. 

Uiinan-DampfarliifTahrtshall.  Die  I . -.r«i i-nn-n  für  den  nm 
J'i.  dünner  il-  .1.  in  den  .Soliensftlen  inner  dem  l'rotei  torate  Sr.  Ev- 
celleiiz  Freiln-mi  von  Rauhans  Mntttimlenden  .Donau- DaiiipfsebifT- 
fabrtsball-  find  der  Hauptsache  nach  bereit*  ieitiBgestellt  sie  werden 
von  Fachkrciseu  als  gediegene  L«iatiinB<'ii  bezeichnet  und  sicherlich 
nngetheilten  Beifall  finden.  Insbesondere  mag  dies  von  dem  nach 
Skizzen  du  Landschaftsmalers  Ludwig  Harrs  Fischer  in  dem 
Atilier  den  k.  k  Hoflbtauriimlers  Hrioechi  angefertigten  Rro- 
»\*<  te  gelten. 

Mit  der  Kaitcuausgahe  fdr  diesen  »fit  Jahren  mit  Recht 
renommierten  grossen  Hall  wurde  bereits  begonnen,  und  sind  dieselbe« 
im  euniuieraieHta  Bureau  dir  DnnipfMhiflDirntioii.  nm  l'ratehiuai 
illauptagentiei.  bei  der  gesellsehnitlichen  Spedition*. Firma  E.  Kohn  A. 
Mittler  (I.  BäckerMrassc  Nr.  Ii  und  im  coneessionierteii  Karten- 
verkanfsburcau  Albiu  Körtitl  (I.  Bollariastrasse.  Nr  41  erh.Hllln  h. 

Von  den  nrena*.  Staat »bahnen.  Der  -Herl.  BorsenZtg.* 
entnehmen  wir  die  folgenden  Ausfflhrungen 

Auf  den  preuss.  Stantsbahnen  haben  mit  Ausnahme  des  Januar, 
welcher  in  Folge  auascrgewohnlicher  Wittcrungsvcrkhltiusse  eine 
Miudcr-Einuahme  v.in  rund  i  Milliomn  Mark  zeigt,  alle  Molinie  de» 
Jahres  18!»1  im  Vergleich  zum  Vorjahr  M»hr- Einnahmen  gelief»  rt. 
welche  zwischen  1.40IU1H  M.  im  Monat  Mai  und  'j.n  ifi  SM  M.  im 
Monat  M*ix  sehwanken.  Für  die  ernten  acht  Monate  den  Etats- 
jahrca  1«»|  ng  ergibt  »ich  so  eine  liesatiiuitMcbreiunahine,  von 
2»,'»si.-Hi  M.  Wenn  aiuli  die  Ausgaben  »ich  in  Folge  der  höheren 
Preise  (Ur  Kohlen,  Eisen  und  Stahl  etr..  s»wie  in  Kol^e  der  Kr- 
h"hilllf;  der  (JehÄlter  tiud  Udine  eilieblicb  ({eMtPi(rrrt  haben,  so  diirlte 
doch  da.i  <ies»iimiterir(  linit  der  Stttntseiseiihaliii-V'iTwalliiiis  nl*  ein 
Kftn»ti(;e«  zn  bezeirlmeii  »ein.  Jedenfalls  ist  unsere  Staatseisenbahii- 
verwaltlii);  in  keiner  Weine  au  dp»  dein  Veniehmrii  narb  minder 
«hiistigen  Er^ebniaien  der  itbriRen  Zaeiije  des  Staatühausbalte» 
betheilijfr,  und  es  int  daher  mn  so  mehr  zn  bedauern,  dass  gerade 
bierran  die  Kiseiilmhiiverwaltunt;  in  erster  Reil.«  die  Fidnen  zu  trafen 
bat.  Schon  bei  ft-wihigmig  der  (Ur  die  Krweitertinu'  «ml  Ver- 
rollstandii'ung  des  .Staatseisenbahnnetzeü  iu  diesem  Jahre  in  Ansieht 
nenureinerieM  Summen  von  :int7G7.'X)ii  M.,  cnf«»  i*H,s;j",<itji)  Sl  ini 
Vorjahre,  wurde  »eitens  der  Staatsnuienlm;  daraill  biniren  ieoen, 
dass  die  finanzielle  Lrttje  eiue  weitere  Ilertlckaiehtiunne  der  nalil- 
reielieii,  auf  <li«  Anlage  neuer  Bahnen  cern'htPleu  Wiiusehe  in  dem 
bisherigen  1'mfange  nicht  gestalte,  und  dieser  (i-siehtspnnkt  ist  in- 
zwischen sowohl  vom  Finaiizminister  wie  vi  in  Minister  der  lillent- 
liehen  Arbeiten  mit  solchem  Naclidruck  betoi.t  worden,  da««  wir  uns 
aul  eine  noch  weitere  K  i  iiMehran  k  im  f  der  Anlai;«  neuer 
I! ahnen  ircl'asst  machen  müssen.  Mit  KhYk»ieht  auf  die  zahlrrirh.'n 
Kiseiibaiilii>r<ijicte.  welche  iu  allen  l'roviuzen  anfirestellt  worden  und 
zur  weilereu  wirtlucbal'tlii  hen  Entniikeluiu;  des  Lamles  rrloiderlieb 
sind,  wird  es  dabei  n.  ht  an  ningelien  sein,  auf  einen 
auderweiteu  Ersatz  Iii- dacht  *i>  nehmen,  d,  h  zum  Ban 
derjenigen  als  nulbwendii:  erkannten  Hahnen,  welche  der  Staat  zur 
Zeit,  niibl  bauen  will,  das  l'ri^nt  Capital  wiciler  heranziirlelieti. 
Iluft'enllich  wird  in  dieser  Krxieliiine  der  lilr  die  Hoehsie  Sssi.m  in 
Aussicht  cestellte  (ies.tz-iitwni i  «her  die  Anlas''  von  Tenürhahitfii 
von  duCtiKein  Eirlluss  Min.  Iiem  immer  mehr  zur  (ieltiini;  katumen- 
den  Fililluss  der  Kiiianzveiw altnni'  t»t  es  ferner  zuzuschreiben,  das« 
die  so  Ulli;  erholfte  allgemeine  Eni  iiasiizunt:  der  lVroniemarile  von 
Neuem  vertagt,  und  auch  von  weiteren  KtiiMssigniigeu  der  liilter- 
taufe,  iusbesoudeie  von  der  Kinttlhiniit;  allgemeiner  Ausniihineiarife 
fdr  Sti  inkohli'ii,  Mrannkubten,  t'okes  Brennholz,  Torf,  Em«  aller  Alt 
und  Kalksteine  Abstand  genommen  worden  i«t.  Nur  in  entere  n 
•irenzeti  ist  es  dem  neuen  Mitraler  der   <•  f  t  e  u  1 1  i.-  b  en 


Arbeiten  gelungen,  den  \Vfln*clieu  auf  Tar  i  fermS «  s  i- 
guimeii  gerecht  zu  werden,  u.  A.  durch  die  am  1.  September 
alliremein  in  kraft  Betretenen,  mit  erheblichen  Erma-Mtfungeu  ver- 
bunlelieii  Stulleltarile  frtr  Uetreide  und  Mdblenfabrikale. 

L'nlformierung  der  Kisenbal  nbeamtm  in  WBrttet»be.rg. 
Mit  dem  1.  .lÄnner  1.  .1.  haben  s&mmtliehe  Wflrt'embergische  Eisen - 
bahubejimte  de»  Siations-  und  Abfcrti^'unirsdienstes  olie  Betrieb*- 
inspectoreii  an.s-enommen  i  bei  dienstlichen  Verrichtungen  lHeti«tk!ei- 
duuj;  zu  tragen.  Pamit  ist  Württemberg  dem  Vfusati:  der  anderen 
deutsshen  MnatsbalinvcrwnltuinM'n  nachtlff  dgt.  I»ie  Beamten  des 
niederen  [)ien*tts.  nlmlieli  die  Stations -assicre,  Expedienten,  Eisen- 
Wbncel.ilfeu  Uli •!  EiseiibahtienwSrter.  erhalten  wie  schon  seither  die 
Statiotisineiäter  uud  die  l'iiterbediensteleti  freie  I'ienstkleiduiig 
wilhreud  die  Bahnhofvern alter  1  <  'ia*>p,  Betriehsinsiieetioin-Assisteiiteu, 
Eisenbabnrefereiidure.  linhnhofsiasnere.  Eisenbahnsecretäre  uud  Assi- 
stenten im  iiisaeren  i'ierst  und  die  Kisenbabuprakti kanten  die 
Dienstkleidung  gegen  LenSbrnng  von  Beihilfen  au»  der  Eisenbahu- 
casse  selbst  zu  beschaffen  haben. 

D*a  Eisenbahnwesen  auf  der  Inael  Ceylon  Nach  dem 
..loumal  de*  Transports"  huite  das  Eineiihahnneiz  der  Insel  « Vylon 
mit  H.  Peeember  I n*h i  #ine  Ans  lelinniii;  von  Htiei  km.  das  ist  um 
17  km  mehr  als  im  Vorjahre.  Ihe  Einnahmen  haben  sieh  auf 
t.Mi'J  >1'(  liupieu  erhöht,  und  beträgt  die  Mehreinliahme  fireii  das 
Vorjahr  :t|  1.17h  Hapieti.  Die  Ausgaben  beliefen  sieh  anf  1  "■jj.'m  liu- 
pieu. daher  da«  Beiiii-inkoipiiieu  die  Summe  von  8.l>!».."i!VH  ltupien. 
d.  i  um  itWi.l»i.H  Kupien  mehr  als  im  V  orjahre,  b'trait  Diese  Ein- 
nahmen entapreclien  einer  Verziusmur  des  Anlau'ecapitals  von 
12-1 H'..  die  Betrielisauslagen  beirngen  U  tiv  der  Einnahmen,  d.  i. 
um  J  "i '.  «eiliger  als  im  \  «rjalne.  Die  durchlaufenen  /ui;siiieilen  'engl.) 
halwn  »ich  ^egen  l>H'i  «ni  «>'•_?» I  t .  n.  zw.  aof  <»I7.151  vermehrt.  All 
Krachten  wurden  ^i'K.ieis  t  mit  einer  Einnahme  von  a,S»5<*.KM  Kopien, 
d.  i.  tun  ;ri7.hi7  Kupien  mehr  getreu  das  Vorjahr,  betoniert.  Der 
Viebtranapnrt.  bra  ble  ««tni  Rupien  ein.  Die  Zahl  der  Reuenden  be- 
llet' sich  auf  2,7liS  7D»  oder  um  »JHBll  mehr  als  im  Jahre  lSr>'i, 
die  Einnahmen  aus  dem  l'eisniientranspiirte  warfen  1.Iim;.4,ii.1  Rupien 
ab  Die  Mehreinnahinc  in  diesem  llieiisizweijte  belief  sieh  aut 
KKi.tllU  Rupien.  Die  sonstigen  Einnahmen  betrugen  179.-JHO  Rupien 

Einstellung  der  Signale  mit  der  Statlons-Woeke  bei 
den  Hrensaiarhea  Staateeisenbahnen.  Vom  I.  Jitnner  Ih',12  ab 
werden  auf  Knateiipnnkteu  mit  lebhaftem  lVisonenverkehr  Siutmle 
init  iier  Rahnhofglocke  nicht  mehr  Begeben.  Die  bevorstehende  Abfahrt 
eil  es  Zuiri's  wir  I  nur  no  h  iu  den  zum  Aufenthalt  der  Rc:a>  n den 
ilietieliden  RSumeit  durch  einen  Reninie«  abgerufen,  ii  dem  derselbe 
na.  Ii  zweimal ifem  Lauten  mit  einer  Itaudgli»  ke  zum  Kiusteigen  in 
den  nach  der  kiehlnn,  «u  bezeichinuden  Zub  auffordert  Die  Reisenden, 
welche  sieh  in  den  Wartctünuien  auflialteu  oder  unteiweBs  vorlib"r- 
gehelid  ans-leiBeii.  werden  deshalb  mit  erhöhter  Aufmerksamkeit 
auf  das  Abrufen  der  Ziiiie  achten  müssen, 

Einführung  dea  Zonentarife»  im  Peraonenverkehre  anf 
der  Oeaterrelchlech  ■  nnirarlschen  8taatsei<eababn  -  «iesell- 
arhaft.  Mit  1.  Febrnar  1K<«2  wird  die  Oesterreichisch  -  niiBari^  br 
Htaataeiseiiliahn  (tesellfichaft  auf  ihren  Linien  den  Zonentarif  dir  den 
1'ersoiienverkeUr  einführen.  Die  Staats-E.-H.  wird  jeilocli  den  Kreuzer- 
/.oin  iitarif  der  k.  k.  Staalsbaliuen  nicht  im  vollen  Umfange.  Hindern 
lediglich  mit  den  Mr»li(leatii.neii  tlbernehineii.  wie  er  nm  L.Tnni  des 
vorigen  Jahres  bei  der  fiesterreiehiacben  Nordsvestbahn  ins  Lehen 
gernfen  worden  i»t.  Der  Einheitssatz  betrügt  frtr  IVrsanenznge 
I  5  Kreuzer  per  Kilometer  iu  der  dritten  (.'lasse.  ;»  Kreuzer  in  der 
/.«eireti  und  C  i  Kreuzer  In  der  ersten  Wagenclns.se,  l'Ur  Schnell- 
zUge  erhöben  sich  diese  Satze  um  K  i'.'t  l'ercent,  d.  i.  auf  •>,  4  und 
i>   Kreuzer   Das  Freigepäck   im  rersouenverkehre   wird  anfgehobeii. 

Ersehn  läse  der  PinnlXndiachen  8taat«bahnen  im  Jahre 
I8fl0-  Nach  der  oftlidelleu  FinnUndisehen  Kisenbahnstatistik  filr  da« 
Jahr  1HMO  hatten  du:  am  Ende  des  Benannten  Jahres  im  Betriebe  Be- 
standenen und  vom  Staate  verwalteten  Eisenbahnen  Finnlands  eine 
tiesainmtUiiL'e  von  IS7Ö  H  km  «bei  11' <i  km  DoppelL'cleise'  Da«  auf 
die  llerslelluiiB,  beziehniiL'**ei«e  den  Ankauf  dieser  Bahnen  bis 
Ende  \x\»>  verwendete  Anlngeiapital  belief  sieh  auf  im  tianzen 
ln.I's  ">nsi  Eres,  und  berechnete  fn  Ii  im  Dureii<ehnttte  per  Kilo 
nieter  BahnliinBe  auf  Tijö.il  Frcs.  Im  Betriebe  der  l'innländisclieii 
Si.in1sli»lineii  standen  wahrend  des  (ie^emtaiiiNiatir.s  lül  Lmcoui"- 
tiven.  :»70  IVrsotien-  und  :tr»!i4  LastwaBi-n  in  VerwendniiB.  inittesi 
welcher  -J.5H  HU  Ueieende  uud  'iVe'i;:;  t  tJötcr  auf  darefsehniitlieb 
l''  i.n.  bzw.  l"S-sT,  km  WeBlSn««  befördert  wurden,  und  woSei  v»n 
den  bereBti-ii  l'iiitxen  der  l'er~-nenwageii  dm  :  Im i 1 1 L: .  h  -j:t  . 
besetzt  und  von  der  Tragkraft  der  Lastwagen  :u:v\%  n>isge.iiiitzt 
waren.  Von  der  <  lesammtz  ihl  der  beförderten  Reisenden  bedienten 
fleh  O-7-Jri  der  1.  Ii!  f>-,  der  II.  und  Kl'-:!-,  der  III.  Wagen- 
c':aso'.   wahrend  1  derselben  zu  ennüssiB'eu  iVeisen  fuhren. 

Die  ans  de  in  Verkehr.'  erzielten  Eiunalun-n  l»-triiBeli  filr  IVrs.uieti 
.'v»L'l.-tl2  Eres.  U7-I7    Eres,  pro  km.  Betriebslange,  l  Iis  Frcs.  pro 
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ond  3-{r9  Cm.  pro  PersnneiikiloiBeter).  nn<l  für  Hilter 
'(,631.507  Ftcb.  (3612  Frcs.  pro  km  Betriebslänge,  ßS»i  Frcs.  pro 
Zone  imil  6  37  Cm.  pro  Zouenkilometer).  Einschliesslich  sonstiger 
Erträgnisse  per  175.215  Freu-  bestand  die  Gcaainiiiteiuiialimo  der 
Pinnländisehen  Staatsbahnen  im  Jahre  1890  in  ll.S3i.ia4  Frcs. 
lOIll  Frcs.  pro  kut  Retriehslonge,  31553  Cm.  pro  Zntrs-  nnil 
5-7»  Cm.  pro  \\  agenarh&kilometer).  wovon  60  5I  % ,  d.  h.  7,1 6:i.l2H  Frcs. 
zur  Bestreitung  der  Ausgaben  verwendet  »•nrden,  und  4.GÜÖ Ul  1  Fr<s. 
oder  3*31 de*  ziuseitberechtigten  Anlagecapitals  als  Rcinerträguis 
des  Gegenstandsjabre«  ernhrigte».  Auf  den  Finnländischen  Smu- 
bahnen  waren  im  Jahre  189U  2012  Beamte  nnd  14IU  Arbeiter  be- 
dientet, deren  Besoldnng  einen  Aufwand  von  4,<J8;».304  Frcs. 
erforderte. 

Beschäftigung  and  Beiahlunjr  der  Elsenbahnang«»tellten 
in  Nordamerika.  Dem  fünften  Jahresberichte  de»  Arbeiteranttes  in 
Washington  sind  folgende  Angaben  über  die  Beschäftigung«-  uud 
Lohnverbältnisse  von  241.000  Angestellte»  00  grösserer  Eisenbahnen 
der  Vereinigt«»  Staateu  entnommen.  Von  l<ui52  Mitgliedern  der 
„Bruderschaft"  der  Eiaenhahnbremser  «nrden  im  lahre  IhSS  in  Folge 
von  Unfällen  im  Dienste  53  dienstuntauglich  und  Iii  getödtet.  Von 
\M  Mitgliedern  wird  daher  1  im  Jahr?  getüdtrt  oder  dienstuntauglich. 
Da  in  derselben  Zeit  151  Todesfälle  au«  natürlichen  Ursachen  vor- 
kamen, »o  hat  von  ca.  5  Bremsern  nnr  einer  Aussieht,  eine*  natürlichen 
Todes  7.n  sterben.  Ein  Brenner  wird  durchschnittlich  einmal  in  neun 
Dien«!  jähren  verletzt.  Von  der  Gesammtzahl  der  Angestellten  erhielten 
17.33«  Bezahlnng  fUr  die  Meile  oder  nach  Stü.-karbcil  und  224.570 
Monats-  oder  Taglohn.  Die  letzteren  waren  im  Mittel  nor  147  Tage 
im  Jahre  beschäftigt,  so  das«  104.80**14  Leute  bei  Beschäftigung 
während  des  ganzen  Jahres  dieselbe  Arbeit  hätten  verrichten  kennen. 
Aus  einer  nach  Bcrufsclasseu  geordneten  Zusammenstellung  geht  hervor, 
dass  da«  Wanderbestreben  der  Arbeit  am  grossteu  fdr  Maurer  ist, 
hei  welchen  H-3-H  Angestellte  die  Jahrexarbeit  eines  Manne«  verrh  hteten. 
«•leichmässiger  sind  die  Bremser.  Heizer.  Zugführer  und  Locomotiv- 
ffihrcr  beschäftigt,  bei  welchen  die  entsprechenden  Zahlen  27t".  2u2, 
I  51  und  132  betragen.  Die  Höhe  der  Arbeitslöhne  (mit  Ausnahme 
der  filr  die  Meile  n.  dgl.  bezahlten  Angestellten)  vertheilt  »ich  wie 
folgt: 


Hohe  des  Taglohnes 


der  Angestellten 


Zahl 


l'er.-ettt 


Inter  100  Dollar. 
101  bis  2  00       .  . 
•-'Ol    .    3-0-1        ,  . 
3-01    .   4«  10  „ 
401    .  5M10 
-VOI    „    OllO       ,  . 


t 


1«.231 
177  351 
2i>.N«rJ 

4.  ■_'«*) 
67  t 

i;>7 


224'57<i 


7  22 
"H  ''8 
II  54 

1  Hl 

0  -3t  > 


lOi-tn 


Eine  andere  Zusammenstellung  gibt  den  Verdienst  der  Be- 
rnfsclnssen  in  verschiedenen  geographischen  Gruppen,  von  denen 
sechs  unterschieden  werden,  au.  Ein  Loconiotivf uhrer  erhält  z.  B. 
2  7«  bis  3  35  Dollars,  oder  im  Mittel  für  alle  tlrnppen  3  22  Dollar« 
Taglohn,  entsprechend  einem  Jahreseinkommen  von   lt,<t»  Dollars. 

Die  grosse  Höhe  der  amerikanischen  Lohnsätze,  besonders 
für  I.oeomotivfuhrcr.  wird  durch  folgenden  Vergleich  mit  deu  auf 
den  hauptsächlichen  grossbritamiischen  Bahnen  Ublicheu  Lohne«  be- 
wiesen: 


Groasbritauuien      Vereinigte  Staaten 


»,    .  ,      .lalirescin-  ,r  .  .     ,  mii 

^U'hu  ,  kommen     U&Min  :  ko 


Dollars 


li.ill.n» 


Uwomotivfithrer. 
Heizer  


110 

457 

3-i 

101,11 

0  Dl 

•iKr, 

1  70 

502 

<e»7 

;i04 

2  «3 

«121 

0R5 

l-.Vtl 

417 

«■Hl 

25. 

113 

35  l 

Weichensteller  

Signnlwiirter  (Bremsen 

Iiie  Aneahen  fUr  Grossbritanuicn  sind  dem  neuesten  Bei  ich  t 
ler  Vereinigten  Gesellschaft  der  Eiscnbahu-Bediensietei)  in  England, 
Irland.  Schottland  uud  Wales  cutüomuteu, 

il  entralbl.  filr  Banverw«ltong.> 

Ausnutzung  der  Lel*tuag*f8hli;kelt  der  Loromotivcn 
auf  den  PreuHslacben  Staatttbnlnen.  Der  Minister  der  öffentlichen 


Arbeiten  hat  durch  einen  kürzlich  in  Wirksamkeit  getretenen  Er- 
lass  angeordnet,  dass  auf  den  Preussisobeu  Sttiulsbahneu  beim  Kahren 
von  Gitterzllgen  ganz  allgemein  die  Leistungsfähigkeit  jeiler  Ma- 
»eliiue'voll  ansgeuntzt  werden  soll.  Dienlichste  Folge  hirvou  ist. 
das«  Güterzüge  von  ^crinffer  Arhsenzahl  nicht  mehr  verkehren, 
sondern  das«  dort,  wo  solche  Züge  bisher  in  Gebrach  standen,  die- 
selben zn  Zllgeu  mit  einer  Acliscnzahl  ziisaniuieneelei-t  werden, 
durch  welche  die  LeistnngsfRhigkeit  der  den  Zug  befördernden  Ma- 
schine aufgebraucht  wird.  Im  Flachlande  wird  diese  Achsenzaltl  fUr 
eine  normale  (Jütcrzogslocomotive  auf  120  bis  löi)  auceiioimuen. 
Vnr  ZUge,  welche  das  (iebiig..-  berühren,  erleidet  diese  Zahl  theil- 
weise  erhebliche  Vera-deruiigeu. 

K ne  weitere  Folge  des  erwähnten  Miniiteriilerlasses  besteht 
darin,  dasa  in  den  Kohlenhergwerkshezirken  die  bisher  vielfach  noch 
tut  den  Sonn  tagen  und  selbst  au  den  Montagen  abgelassenen  Köhlen- 
zllije  mit  ineist  kleiner  Achsenzaltl  völlig  in  Wegfall  kommen.  Es 
fehlt,  wie  angenommen  wird,  an  den  Zeihen  Sountac*  und  Moiitaü' 
au  genügender  Forderung,  nm  Kohleuznge  zu  bilden,  welche  dem 
vom  Minister  aufgestellten  Grundsätze  bezüglich  der  Ansnntznng  der 
Mii'chiiicnkrXfte  eiitsprodieii.  tmd  deshalb  werden  jetzt  Kohlenzüge 
fast  nur  an  dtn  5  Woeheutagen  vom  Dienstag  bis  zum  Sutniabeud 
verkehren. 

Constitoirende  General  -  Versammling  der  Maachlnen- 
Waggonfabrik  und  F.Nenjrle^aerei- Actien-tiesellschaft  Johann 
Wrilser  in  Arad.  Am  3.  December  1  h«» j  fand  in  Arad  die  consti- 
luirende  General- Versaniinlniig  der  Acti»»tare  der  von  Johann  We  Itter. 
Edmtiud  Nachtnehel  und  Dr.  Ludwig  Mttlek  gegründeten  ^Mn- 
srhiiien-Waggonfabrik  und  Eiscngieiserei-Actien -Gesellsehaft  Johann 
Wellzer"  statt.  Laut  den  Bestimmungen  der  Stnttitcu  ist  der 
Zweck  ilcr  Gesellschaft,  in  dem  in  Arad  erbauten  uud  eingerichteten 
Fahriksetaldissement,  sowie  in  den  eventuell  dort  und  anderwärts 
zu  erwerbenden  Etablissements  ausser  Eisenbahnfahrhetriebsntitteln 
auch  verschiedene,  für  Zweck«  der  Land-  nnd  Foratwirthsrhaft,  sowie, 
des  Weiubaues,  ferner  für  deu  Betrieb  der  Holz-  nnd  anderer  Indu- 
strien geeignete  Maschieneu  /.<\  erbaue»,  endlich  Eisen-  und  Eisen - 
gussarbeitett  herzustellen.  Das  Actieiica|dt.il  der  Gesellschaft  beträgt 
Ii.  l,_'ini.<;0:i,  getlieilt  in  IVhm)  ;(  fl.  -.'i»)  auf  den  Ueherbringer  lautende 
Actien  Nach  Kenntuisnahme  des  Gescliaftsprograintns  und  den 
Slchcitknngsacte*  der  Stadt- Comiunitc  Arad.  welche  zum  Baue  der 
Fabrik  ein  ansjredt  hntes  (irntidareale  unentgeltlich  ttherliess,  erfolgte 
die  Wahl  der  Fnnctionäre. 

PreiaaUBSchtoiben.  Die  von  Dr.  A.  Bnuer  hcransgegeheue 
.Wiener  Literatur-Zeitung"  erlilsst  ein  IVeisaus^hrcilteu  Uber  folgende 
drei  Fragen:  1.  Was  soll  man  der  Jugend  zu  lesen  gebeu.'  2.  Ist 
Schiller  noch  lebendig ':  3  Gibt  es  ein  Krpntoire  für  eine  Wiener  Volks- 
htlhtte?  Als  Pteis  fdr  die  beste  Beantwortung  jedes  Themas  sind 
10  Dncaten  besiitniut.  Das  Preisrichteramt  haben  ans  besonderer  <ie- 
(ftlligkeit  Hln'rnomiuen  die  Herren-  Dr.  Alfred  Freiherr  v.  Berger. 
Dr.  Moria  Necker  und  Dr.  Rudolf  Lothar,  Die  näheren  Bedin- 
gungen Uber  dieses  l'ieissatischmiben  enthält  die  Januar  -  Numniev 
der  .Wiener  Litciatnr-Zcitung*,  die  auf  Wiiurh  \ou  der  Admini- 
stration, Wien,  I.  WolUeile  2,  gratis  zu  erhalten  ist  Es  dürften 
sich  viele  unserer  Leser  bezüglich  ihrer  Familien  hiefdr  interessicMii 


At'S  DEM  VEliORDNfXCiWJLiVTTK  DES  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl.  Nr.  3  Krlasa  dea  k.  k.  Handelaminiatera  vom  10.  De- 
cember IH9I,  Z.  »142  H  -31.,  betreffend  die  Ein- 
fHbrnng  einen  Zoneatarlfes  im  Personenver- 
kehr« der  priv.  Oesterr.-ungar.  StaatseiNea- 
baha-Ge«ellschaft. 

„  ,  t  Kristerstreeknog  zar  Vornahme  technischer 
Vorarbeiten  für  eine  arhmalapnrige  Localbahn 
von  der  Htation  Zwickau  der  Böhmischen 
Nordbahn  bis  znr  böhmisch  aächaischen  Landes 
grenze  In  der  Riebtnnjr  gegen  Jühnsdorf. 

»      „  Erlas.«   der  k.    k.  General  •  Inspection  der 

österr.  Eisenbahnen  vom  29.  Deceraber  1H!»I. 
7.  U3. 555,1,  an  die  Verwaltungen  aämmtlicher 
ösU*rr.  Prirateiaenbahaen,  betreflead  die 
Ueberwachnng  der  auf  Bahngraod  bestehenden 
Privat  bauten. 

.      .      <»    Bewilligung  enr  Vornahm«  technischer  Vor- 
arbeiten für  ein«  schmalspnriE«  Dampfstrassen 
bahn  von  Opr'inn  äber  Sesana-  Wippach  bis 
nach  Haidenaibafl. 
.    Eröffnung:  der  Strecke  Pergern  •  Bad  Hall  dar 
Steyrthalbabn. 
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LITERATUR. 

Der  General-Gütertarif  der  k.  k.  österreichische»  Staats- 
bahnen. Jänner- A nsgahe  1892.  —  Programmgemäsa  irt  ini  Verläse 
der  k.  k.  Hof-  nnd  Staatsdrnckerei  die  Jänner-Ausgabe  )8Hj  des 
General -Gütertarife»  der  k.  k.  österreichischen  St*At»b«bueii  er- 
schienen. 

Di«  vorliegende  zweit«  Auflage  dieses  im  grossen  Stile  an- 
gelegten Werken,  zeigt  wesentliche  Fortschritte  nnd  Verbesserungen 
gegenüber  der  ersten  Ausgabe  Da  bisher  bloa  in  einem  Bande  zu- 
sammengedrängte und  durch  nerausga.be  von  Nachträgen  immer 
ngewacbsene  Tarifinateriai  ist  nun  in  drei  Bänden, 
zwölf  nach  Verkehrsgebieten  getrennte  Hefte  utu- 

anfgetheilt. 

Der  I,  Rand  in  zwei  Heften,  enthält  das  Betriebsregie  «ie>nt. 
den  gemeinsamen  Tariftbeil  1  nnd  die  Loealtsrife  der  k.  k.  öster- 
reicbiscben  Staatsbahnen  uml  der  vom  Staate  betriebenen  Privat* 
bahnen,  ferner  die  Keglemeut*  nnd  Tarife  für  die  direttl«  inlän- 
dischen Anschluss-  und  Verhandverkehre . 

Der  II.  Band  in  drei  Heften  nnd  der  III,  Band  in  weiteren 
sieben  Heften  ist  den  weitverzweigten,  den  ganzen  Continent  um- 
spannenden ausländischen  Tarifverbanden  im  Verkehre  mit  dem 
Penteeben  Reiche,  den  Elbe-,  Rhein-  und  Mnin-IJmeehlagplätzeu.  den 
Niederlanden,  Belgien,  Fraukreicb.  Italien,  der  Schweiz,  den  Balkan- 
staaten, ferner  Rumänien  und  Rnssland  gewidmet. 

In  einem  allen  drei  Banden  gemeinsamen  Theile  linden  sich 
die  zur  rasch eu  und  sicheren  Auffindung  der  einzelnen  Tarife 
dienenden  Behelfe,  wie :  eine  Uebersiebtskartc  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen,  die  Stat  iotisverzriebiiU.se  der  Eisenbahnen 
de«  In-  nnd  Anslandea,  der  Index  nnd  als  dankenswertbe  Neuerung 
eine  Zusammenstellung  der  für  gewisse  Transportartikel  auf  den 
k,  k.  o»terreicbi*cben  Maatsbahnen  ertheilten  temporären  Frachtbe- 
günstigungen vereinigt. 

Ea  gibt,  kein  zweites  Werk  in  »einer  Art.  welches  das  um- 
fangreiche nnd  dabei  so  zerstreute,  fortwährendem  Wechsel  unter- 
worfene Tarifinateriai  in  einer  solchen  Vollständigkeit  nnd  Reich- 
haltigkeit bringt,  denn  nicht  nur  erscheinen  sämmtliehe  bis  Ende 
Decembcr  1891  herausgegebenen  zahllosen  Nachtrage  durchgeführt, 
sondern  aneh  die  mit  I.  .launer  IKe_>  in  Kraft  tretenden  Tarife 
haben  bereit«  Aufnahme  gefunden. 

In  der  sorgfältigen  redactionellen  Bearbeitnng  »picgeln  sich 
deutlich  die  in  den  einzeh 
Veränderungen  »b. 

So  sind  in  den  inländischen  Verband  verkehren  infolge  der  im 
abgelaufenen  .lahre  eingetretenen  Frachtentarif  Reform  auf  den 
•isterreichi«chen  und  ungarischen  3tsat»bnliDen  eine  ganze  Reibe  vou 
wichtigen  Tarifverhänden  der  l'inarbeitung  unterzogen  worden. 

Fast  sammtliche  Kohlen-  nud  Getreidetarife,  sowie  die  t'lassen- 
tarife  in  den  wichtigsten  Relationen  sind  neu  berechnet.  Im  Ver- 
kehre mit  dem  Deutschen  Reiche  gelangte  eine  erhebliche  Anzahl 
neuer  Tarife  znr  Einführung,  insbesondere  fanden  in  den  directen 
tterreidetarifen  die  von  der  dentscheit  Regiernng  gewährten  bedeuten- 
den Ermässigungen  gehörige  Berücksichtigung.  Im  Verkehre  mit  den 
Balkanstaaten  gelangen  die  ab  1.  Jänner  1892  giltigen  Eiporttarife 
nach  Bitmeustalioucn  nnd  uacli  den  Seehäfen  der  Levante  mittels 
eines  .Supplement*  zur  Ausgabe  Im  Verkehre  mit  Rnssland  sind  die 
nenerstellten  Tarife  beieits  einbezogen. 

Haud  in  Hand  mit  der  durch  die  Nengestaltnng  des  General- 
Gütertarifcs  gewonnenen  grösseren  Uebersichtiichkeit  uml  leichteren 
Beweglichkeit  ist  es  noch  möglich  geworden,  eine  wesentliche  Verein- 
fachung des  Index  herbeizuführeu,  ferner  Einrichtungen  zu  treffen, 
wodurch  die  Evidenzhaltung  der  innerhalb  eines  Halbjahre»  znr  Aus- 
gabe gelangenden  Ergäuzungsaeiten  erleichtert  und  deren  Zahl  be- 
deutend vermindert  wird. 

In  der  verhältnismässig  kurzeu  Zeit  seines  Bestände»  hat  der 
General-Gütertarif  sieb  nicht  mir  zn  einem  nützliche»  Dienstbebelf 
Jhr  die  Organe  der  k.  k.  östrereichischen  Stantsbahueu  herausgebildet, 
sondern  er  hat  anch  eine  weite  Verbreitung  Iii  den  Interessenten- 
kreisen der  Industrie,  de*  Handels  und  der  Landwirthschuft  des  In- 
und  Auslandes  gefunden. 

Mit  seiner  Aasgabe  wnrde  somit  einem  längentbehrten  Bedürf- 
nisse aller  jener  Bernfsclassen,  welche  «ich,  mit  der  Frachteube- 
filrderuug  auf  Eisenbahnen  beschäftigen,  Rechnung  getragen,  als 
auch  der  Beweis  der  Notbwendigkeit  seiner  Existenz  erbracht,  weil 
er  erschöpfend  Uber  alle  in  das  Eiscnbahntarifwcsen  einschlagenden 
Fragen  die  verlässlichite  Auskunft  gibt  und  daher  als  Tarifhand- 
und  Nachsehlagebuch  geradezu  unentbehrlich  erscheint. 

Das  Geltangsgebiet  des  Genrersl-Ülltertarife»  hat  mit  der  Ver- 
staatlichung der  verkehrswidrigen  Linien  der  galizischen  t'arl- 
liiidwigbahn  eiue  Ausdehnung  von  8<KiO  Kilometer  erreiclit,  und  es 
steht  nach  einem  jüngst  gefaxten  Beschlüsse  der  österreichischen 
Directorerjcoiifereuz  in  Aussicht,  das»  schon  eine  der  nächsten  Aus- 


lucn  Taritverbänden  vor 


»piegeln 
ich  gehenden 


gaben  des  Geueral-GÜterUrifes  neben  den  Tarifen  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  aneb  jene  der  Privatbahnverwaltuegen  ent- 
hält nud  dass  auf  diese  Weise  das  Werk  sieh  zn  einem  General- 
Gütertarife  »ämmtlieher  ««temichischen  Eisenbahnen  nusgeaUlten 
wird. 

Die  in  A.  H  »  r  1 1  e  h  e  n'a  Verlag  ersdieinende  Halbmonats- 
schrift: „Der  Stein  der  Weisem"  tritt  mit  einem  sehr  schon  «its- 
gestatteten,  inbaltreieben  nefte  seinen  vierten  .lahrgang  an.  Alles 
tiute,  das  wir  im  Laufe  der  Zeit  (Iber  diese*  verdienstliche  Unter- 
nehmen unseren  Lesern  mittheilen  konnten,  tritt  in  dem  uns  vor- 
liegenden, ungemein  wirkungsvoll  illnslrirteo  Hefte  in  erhöhtem  Hasse 
zu  Tage.  Wir  lernen  an  der  U»nd  schöner  Abbildungen  die  neu  er- 
schlossene Hohle  von  Padirac  kennen,  machen  unter  kundiger 
Führung  eine  technische  Exeursion  auf  das  Gebiet  der  Seeminen 
nnd  werden  über  einige  interessante  Neuerungen  im  amerikani- 
schen Eisenbahnwesen  unterrichtet.  Diese  Aufsätze  zeigen 
sich  in  gelungenem  Bilderschiniicke,  desgleichen  die  nächstfolgenden  : 
.Photographirende  S  e  h  n  s  s  w  a  f  f  e  n\  „Die  Wissen- 
schaft auf  der  Bühne",  .Tragbare  Sonnenuhren", 
„W  alfisehrück  en-Stahlschi  ffe-  nnd  „Die  höchste 
Wetterwarte  in  Europa-.  Eine  sehr  scb.'ine.  ungemein  lehr- 
reiche Beilage  führt  uua  zahlreiche  «B  r  on c  e  f  u  n  d  e*  vor  Angen. 
Eine  Plauderei  (Iber  das  „Tranmeu*,  »»wie  ein  wirkungsvolles, 
dramatisch  bewegte»  Vollbild  t  „Fr.  Leslie's  Expedition  durch 
Alaska"  vervollständigen  den  Inhalt  des  Heftes.  ,,Der  Stein  der 
Weisen"  (A.  Hartleben's  Verlag,  Wieni  bleibt  also  seinem  Programme 
treu,  das  uuermessliche  Gebiet  menschlicher  Tbätigkeit  in  Wort  und 
Bild  weiten  Kreisen  zn  Vermitteln.  Er  bat  sein  Ziel  erreicht  nnd 
schreitet  an  der  Spitze  der  vornehmsten  nnd  einflnssreichsten  Zeit- 
schriften einher  —  ein  echter  ..Zeit-piegel",  der  seinem  grossen 
Leserkreise  nichts  vorenthält,  was  dessen  Interesse  erwecken  konnte. 
Ein  Unternehmen,  das  solche  Erfolge  errungen,  bedarf  einer  beson 
deren  Anempfehlung  nicht. 

Von  der  seit  einer  Reihe 
dirter  Ausgabe  erscheinenden: 
l'emmunicatlonskart«  von  Oesterreich  ■  Ungarn  and  Neben 
ländern"  (Preis  gefalzt  in  Carton  f..  I.  |M.  2.—)  oder  als  Wand- 
karte mit  Stäben  II.  3.—  |M.  liegt  die  bis  Ende  IBfU  revi- 
dirte  Ausgabe  für  189U  vor  und  kann  auch  für  diese  Neuauflage 
alle»  sebon  iu  früheren  Jahren  Gesagte  gelten,  nämlich  dass  dieselbe 
in  klarster  unübersichtlichster  Weise  Auskunft  gibt  Uber 
alle,  im  abgelaufenen  Jahre  vorgekommenen  Veränderungen  im  Stande 
des  Eisenbahnnetzes  der  Monarchie  nul  deren  Nachbarländer, 
mithin  sowohl  die  bestehenden  als  die  im  Ban  befindlichen 
Linien,  die  Kilometer-Distanzen  u.  s.  w..  wie  nach  die  fort- 
schreitende Verstaatlichung,  beispielsweise  in  Cisleitnauien  die  gali- 
»isebe  Carl  Lndwig-Ba'.n,  in  Ungarn  die  Linien  der  Oe»terr.-nngar 
Staats-Eiseubabn-Gesellschaft  in  gründlichster  Weise  berücksichtigt 
werden. 

Dadurch,  dass  auch  das  Babnnetz  der  nördlichen  Balkan- 
staaten bis  Constantinopel  nnd  gegen  Salonicbi  sowie  da«  rumä- 
nische und  bulgarische  Ranprogramm  für  1892  und  die 
östlichen  Anschlüsse  zwischen  Ungarn  und  Rumänien  mit  einbezogen 
wnrdeu,  erhält  sie  zudem  in  Hinsicht  auf  den  osierr.-nngar.  Export 
erhöhten  Werth  für  unsere  commerziellen  Kreise,  welchem  Bedürf- 
nisse überdies  anch  hinsichtlich  der  nor d bohmiae heu  Bahnen 
Rechnung  getragen  ist,  indem  solche  durch  eine  separate  Karteu- 
hi'igabe  in  grosserem  Masstabe  aufs  Klar-te  ersichtlich  gemacht 
werden  —  Ebenso  dürften  die  eingedruckten  Speeialkärtchcu  der 
Umgebung  vun  Wien  und  Budapest  und  der  Eisenbahn  •  Haiiplrouten 
Mittel-Europas  mit  besonderer  Bezeichnung  der  internationalen 
Schlafwagenlinien,  femer  die  Erläuterung  des  österr.-ungar.  Zonen- 
tarife« und  der  seit  1.  October  ls!H  giltigen  neuen  Eisenbahnzeit 
als  nützliche  Beigaben  uberall  gerne  gesehen  werden.  —  Die  Aus- 
führung der  Kurte  selbst  in  achtfachem  Farbendruck  lässt  in  Bezug 
auf  Sauberkeit  und  Deutlichkeit  nichts  zu  wünschen  ttbng. 


Ton  Jahren  alljährlich  in  neu  revi- 
.Artarla's  Ei-enbabn-  nnd  Poet- 


(•I.riJ-XACHItICHTEX. 

X.  Clabversammlung  arn  Dienstag  den  19. 

Im  grossen  Saale  des  Niederösterr.  Gewerbevereins  fand  am  IH.  d.  ein 
.Laternen- Abend*  statt,  zu  welchem  die  Club-Mitglieder  sarnu»!  ihren 
Familien  zahlreich  erschienen  waren. 

Die  vorgeführten,  im  gross! en  Masstube  gehaltenen  Bilder, 
welche  theilweUe  von  amerikanischen  Amateuren,  andemtheils  von 
Herrn  Iiispector  v.  I.i5hr  herrührten,  zeii-hneten  sich  dnreli  SchSrfe. 
Deutlichkeit  und  überraschende  Plastik  aus.  Als  Krklärrr  der  Bilder 
fungirte  Herr  Jacques  Kosy;  das»  es  hiebet  an  heiteren  Momenten 
nicht  fehlte,  braucht  uicht  erst  erwähnt  zu  werden. 

Das  Publikum  dankte  durch  lebhaften  Applaus  für  die  ihm 
gebotene  genussreiche  Stunde. 


Klfccntlioni,  Ueranseabe  und  Vertag  Jen  i  hlü 
iVilorr.  EoentiaUn-Beiuule«. 


»Ii  verautwuiilii.li ; 
AUALlSKilT  V.  I1KKTA. 
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Was  gesetzlirhe  Plan  drn-ht  der  Eisenbahnen 
am  Frar  htgnip. 

Von  Dr.  Ludwig  Bitter  von  Kautsch. 
(Schluss  aus  Nr.  4.) 

2.  Da  als  Pfandobject  nur  eine  Sache  dienen  kann, 
die  im  Verkehre  steht,  so  erlischt  das  Pfandrecht  folge- 
richtig, wenn  die  als  Pfand  bestellte  Sache  dem  Verkehre 
entzogen  wird.1)  Das  Fordenmgsrecbt  der  Eisenbahn  aus 
df-m  Frachtverträge  hinsichtlich  einer  derartigen  Sache 
bleibt  naturgemäss  aufrecht. 

:j.  Ein  weiterer  Erlöschungsgrund  des  Pfandrechtes 
ist  der  Verzicht,  das  ausdrückliche  oder  stillschweigende 
Aufgeben  des  Pfandrechtes.  *)  Das  Aufgeben  des  Pfand- 
rechtes  ist  jedoch  mit  der  Aushändigung  des  Pfandgutes 
nicht  immer  zusammentreffend,  das  Pfandgut  kann  die 
Eisenhahn  noch  immer  in  der  Gewahrsam?,  das  Pfandrecht 
an  demselben  aber  durch  Verzicht  aufgegeben  haben,  und 
umgekehrt  kann  —  wenigstens  nach  dem  noch  derzeit 
bestehenden  Eisenbahnfraehtrechte  — ■  die  Eisenbahn  das 
Pfandrecht  an  einem  Gute  noch  besitzen,  welches  dem 
Empfänger  bereits  ausgefolgt  wurde. 

Die  gesetzlichen  und  reglementarischen  Bestimmun- 
gen*) normieren  genau  den  Zeitpunkt,  wann  das  Pfand- 
recht der  Eisenbahn  erlischt.  Nach  Eintritt  dieses  Zeit- 
punktes spricht  die  Rechtsvermuthung  dafür,  dass  die 
Eisenbahn  auf  das  Pfandrecht  verzichtet,  diese  Rechts- 
vermut  hnng  ist  eine  praesnmptio  juris  et  de  jure,  zu  deren 
Bestreitung  kein  Gegenbeweis  offensteht.  Bezüglich  des 
Eintrittes  dieser  Rechtsvennuthung,  wodurch  das  Pfand- 
recht der  Eisenbahn  erlischt  ,  ist  es  nöt  big  zu  unterscheiden 
zwischen  der  Zeit  vor  und  jener  nach  dem  in's  Leben  treten 
des  internationalen  üebereinkommens  über  den  Eisenbahn- 
Frachtverkehr.  Vor  der  Geltung  des  citierten  Uebcrein- 

ii      «SO,  148  a  b  G.B. 
t)  ü  4«>7  a.b. G.B 

».  Art  409  H.G.K.,  Art.  21  intl.Uebk  ,  S  H«l,  al.4  Entw  E  B.B. 


kommens,  also  zur  gegenwärtigen  Zeit,  erlischt  das  Pfand- 
recht der  Eisenbahn  erst  drei  Tage  nach  erfolgter  Aus- 
händigung, insofeme  es  auch  innerhalb  dieser  Frist 
gerichtlich  geltend  gemacht  wird. ')  Nach  dem  in's  Leben- 
treten des  citierten  üebereinkommens  und  des  Entwurfes 
des  neuen  Betriebs-Reglements  erlischt  das  Pfandrecht, 
sobald  das  Gut  dem  Empfangsberechtigten  ausgehändigt 
wurde. 

Das  Pfandrecht  endet  ferner  aus  den  besonderen 
pfandrechtlichen  Gründen : 

1.  durch  Tilgung  der  Forderung  -),  wenn  der  Zweck 
die  Forderung,  zu  deren  Sicherung  es  dienen  soll,  weg- 
gefallen ist,  möge  dies  durch  Naturalleistung  dessen,  was 
der  Pfandschuldner  zu  leisten  schuldig  ist,  durch  gericht- 
liche Hinterlegung  des  Schuldbetrages  oder  Compensation 
geschehen ; 

2.  das  Pfandrecht  findet  endlich  sein  Ende,  wenn 
das  Pfand  seinem  Zwecke  entsprochen  hat;  dies  ist  ge- 
schehen, sobald  die  Eiulagerunjr  bei  einem  Spediteur  oder 
in  einem  Lagerhaus,  he/.w.  der  Verkauf  des  Pfandgutes 
rechtmässig  vollzogen  ist. 

VII. 

Wir  haben  in  unserer  bisherigen  Darstellung  nur 
immer  von  der  Eisenbahn  als  Pfamlgläubiger  gesprochen, 
ohne  Berücksichtigung  des  Umstände*,  das«  sich  am 
Transporte  auch  mehrere  Eisenbahnen  betheiligen  können. 
Es  ist  dies  ilann  der  Fall,  wenn  mehrere  Eisenbahnen, 
richtiger  wäre  gesagt  ,  mehrere  Eisenbahn-  Verwaltungen,  den 
Transport  anf  Grund  eines  durchlaufenden  Frachtbrietes 
vollziehen.  Das  Verhall nis  des  Absenders, bezw.  Empfängers 
zu  den  einzelnen  Eisenbahnen,  welche  das  Gut  auf  Grund 
eines  durchlaufenden  Frachtbriefes  beiordern,  bestimmt, 
sich  infolge  der  durch  das  Gesetz  und  das  Reglement 


')  Art.  41'J  H  O  B. 
J)  S  4<i!>  a.b. G.B. 
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geschaffenen  Transportgemeinschaft,  der  Eisenhahnen.  ') 
Sie  haften  dem  Absender,  bezw.  Empfänger  als  Solidar- 
schuldner. Aus  manipulations-technischeu  Gründen  ist  von 
obigem  Rechtssatze  für  sie  aber  insoferne  eine  Befreiung 
geschaffen,  als  dem  Absender,  hezw.  Empfänger  nur  die- 
jenige Eisenbahn,  welche  das  Gut  zuerst,  daun  jene, 
welche  dasselbe  zuletzt  mit  dem  Frachtbriefe  übernahm, 
und  endlich  die,  auf  deren  Betriebsstrecke  das  Ereignis 
stattfand,  ans  dem  der  Absender,  bezw.  Empfänger  seinen 
Ansprach  herleitet,  verhaftet  erscheint.  Diese  drei  ge- 
nannten Eisenbahnen  haften  aber  solidarisch  und  ganz 
nach  der  Wahl  des  Absenders,  bezw.  Empfängers. 

Das  Verhältnis  der  Hahnen  untereinander  bezüglich  des 
Pfandrechtes  am  Fi  achtgute  bestimmt  sich  jedoch  nach  lol- 
gendeuGesichlsputikten.  Die  Natur  des  Verkehres  begründet 
schon  die  gesetzliche  Bestimmung,  dass  die  Eisenbahn, 
welche  zuletzt  das  Gut  mit  dem  Frachtbriefe  übernimmt, 
alle  durch  den  Frachtvertrag  begründeten  Forderungen 
einzuziehen  hat.  ')  Infolge  dieser  gesetzlichen  Bestimmung 
bedarf  naturgemäss  die  letzte,  das  Gut  mit  dem  Fracht- 
briefe übernehmende  Eisenbahn  auch  keiner  ausdrücklichen 
Vollmacht  zur  Einziehung  sämmtlicher  Forderungen,  sie  ist 
berechtigt  und  verpflichtet  durch  ein  mandatum  ex  lege. 
Dio  Eisenbahn,  welche  ein  Gut  mit  dem  Frachtbriefe  von 
einer  anderen  übernimmt,  tritt  in  den  Frachtvertrag  so 
ein,  als  ob  sie  ihn  selbst  mit  dem  Absender  abgeschlossen 
hätte;  infolge  dessen  ist  sie  auch  berechtigt  und  verpflichtet, 
das  Pfandrecht  ihres  Vonnannes  nebst  dem  eigenen  aus- 
zuüben. 

Liefert  die  letzte  Eisenbahn  das  Gut  ohne  Bezahlung 
ab,  verzichtet  sie  auf  das  gesetzliche  Pfandrecht,  so  thut 
sie  dies  auf  eigene  Gefahr,  unter  eigener  Verantwortung. 
Die  anderen  am  Transporte  betheiligten  Bahnen  können 
von  ihr  Ersatz  verlangen.  Ist  für  die  durch  den  Fracht- 
vertrag begründete  Forderung  keine  Zahlung  zu  erlangen, 
so  obliegt  der  das  Gut  und  den  Frachtbrief  zuletzt  Über- 
nehmenden Eisenbahn,  die  Realisierung  des  Pfandrechtes 
zu  vollziehen.  Werden  die  Forderungen  durch  den  Reali. 
sieningsact  gedeckt,  dann  erhält  jede  am  Transporte  be- 
theiligte Bahn  ihren  Autheil.  Ist  der  Erlös  aus  dem 
Pfandgute  geringer  als  die  Summe  der  durch  den  Fracht- 
vertrag begründeten  Forderungen  und  ist  es  unmöglich, 
den  Ausfall  an  dem  persönlich  haftenden  Pfandschulduer 
hereinzubringen,  dann  ergibt  sich  die  Frage,  wie  wird  der 
Erlös  vertheilt,  welches  Verhältnis  tritt  dann  zwischen 
den  einzelnen  am  Transporte  betheiligten  Eisenbahnen  ein. 
Diese  Frage  wird  für  die  Bahnen  Oesterreich-Ungarns 
durch  den  §  142  des  Osten-. -Ungar.  Transport- Ueberein- 
koimnens  in  klarer  Weise  gelöst.  Reicht  der  Erlös  aus 
dem  Pfände  zur  Befriedigung  der  Forderungen  aller  am 
Transporte  betheiligten  Verwaltungen  nicht  hin,  so  wird 
der  Gebührenausfall  von  allen  den  Bahnen  pro  rata  der 

■  >  Art.  401,  4J9  U.G.B.,  i<«J  E.B.R.,  Art.  J7  intl.  lVbk.,§7i 
Entw.  E  B  R. 

*j  Art.  410  lUiH.,  Are  JOuill.ln.-bk.  S  ö*i,  »1  4  Eutw.E.li.R. 


Frachtant heile  getragen,  welche  die  Beförderung  des  Gutes 
bewerkstelligten.  Betragen  die  ungedeckt  verbleibenden 
Gesammtkosteu,  exklusive  Lagerzins,  welcher  von  der  auf- 
rechnenden Bahn  immer  abzuschreiben  ist.  nicht  mehr 
als  fl.  2-  ö.  W.  B.  N.,  so  sind  sie  von  der  Empfangs- 
bahn allein  zu  tragen.  Hievon  sind  jedoch  die  demFran- 
caturszwange  unterliegenden  Sendungen  ausgeschlossen, 
deren  Transportgebiihren  und  Spesen  die  Versandt  -  Bahn 
allein  zu  tragen  hat.  Für  Spesen  im  Vorhinein  und  Vor- 
schüsse auf  den  Werth  des  Gutes,  welche  die  Versandt- 
Bahn  den  reglementarischen  Bestimmungen  entgegen  aus- 
bezahlt hat,  haftet  dieselbe  allein.  Durch  diese  Bestim- 
mung sind  alle  Zweifel  behoben. 

Diese  Klarheit  beisteht  nur  im  Verkehre  zwischen  den- 
jenigen Eisenbahnen,  welche  dem  österr.-nngar.  Transport  - 
Uebereinkomtnen  beigetreten  sind.  Dem  derzeit  geltenden 
lebereinkonimen  zum  Betriebs -Reglement  des  Vereines 
deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  ist  eine  derartige  Norm 
fremd,  wohl  hat  sich  infolge  Gewohnheitsrechtes  derselbe 
Vorgang  eingebürgert.  Nach  dem  in's  Leben  treten  des  inter- 
nationalen Uebereinkommens  über  den  Eisenbahn -Fracht- 
verkehr wird  diese  Frage  neuerdings  acut,  da  weder  das 
internationale  Uebereiukommen  selbst,  noch  die  Austühruugs- 
bestimmungen  hiezu  eine  diesbezügliche  Aufklärung  geben . 
Das  eitierte  Uebereinkommen  spricht  nur  von  dem  Aus- 
gleiche der  Eisenbahnen  untereinander,  sobald  die  aus 
dem  Frachtverträge  herrührenden  Forderungen  von  dem 
zahlungspflichtigen  Absender,  liew.  Empfänger  eingezogen 
wurden,  ')  somit  kann  aus  demselben  unsere  Frage  nic  ht 
beantwortet  werden.  Da  sich  die  Wirkungeu  des  Pfand- 
rechtes nach  dem  Rechte  des  Landes  bestimmen,  wo  die 
Ablieferung  ei  folgt  ,-')  so  wäre  iu  jenen  Fällen,  in  welchen 
eine  Eisenbahn  durch  Realisirung  des  ihr  zustehenden 
Pfandrechtes  sämmtliche  aus  dem  Frachtvertrage  entstan- 
denen Forderungen  aus  dem  Verkaufserlöse  nicht  zu  tilgen 
vermag,  die  Vertheilung  des  Kaufschillings  nach  den  Be- 
stimmungen des  Landesrechtes  vorzunehmen. 

Hiedure.h  würde  sich  die  Ausgleichung  der  Eisen- 
bahnen unter  einander  je  nach  den  Gesetzen  des  Landes, 
in  welchem  das  Pfandrecht  geltend  gemacht  wird,  ver- 
schieden gestalten,  ein  Vorgang,  welcher  den  Eisenbahnen 
selbst  wohl  knum  erwünscht  und  willkommen  sein  dürfte. 
Der  Verein  deutscher  Eisenbahnverwaltungeu  beabsichtigt 
daher  auch  in  Ei-kenutnis  dieses  Umstaudes.  um  die  Ver- 
theilung des  durch  die  Realisierung  des  Pfandrechtes  er- 
zielten Erlöses  in  seinem  Bereiche  gleichmässig  zu  be- 
werkstelligen, die  Bestimmung  des  vorher  cit.  $  142  des 
Oesterr.-Ungar  Ti  ansport-Uebereinkomiuens  zu  reeipieren. 
Damit  ist  jedoch  nur  für  das  Vereinsgebiet  Klarheit  ge- 
schaffen worden,  hotten  wir.  dass  auch  die  andern),  ausser- 

>)  An.  2S. 

*)    Art.  J2  intl.  Uebk. 

»)  Art-  j:t:  Uehereinkomnien  zum  Ki*eiibalin-Bf-»rii>b»-Kesl«- 
nmnt  de»  Vereiuea  deutscher  Eisciibahu  -  Vriwultungi-ii  (Entwarf, 
S.  h  ..bedruck). 
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halb  «iies.es  Vereines  stehenden  Eisenbahnen,  anf  welche 
die  Bestimmungen  des  internationalen  l>beieinkommeiis 
illier  den  Eisenbahn  -  Fi  acliteu  verkehr  Anwendung  finden 
wenlen .  ilie  derzeit  bestehenden  Schwierigkeiten  durah 
Kceeptiou  der  angefühlten  Norm  beseitigen  werden. 


Kin  Diagramm 

zur  Theilung  der  Betriebskosten  in  Frachten-  und 
Personenzuptquoten/J 

Die  Lange  der  Geraden  FI'  stellt  nach  irgend  einem 
passenden  Massstabe  den  Gesammthctrag  der  sin  vertlieilenden 
Kosten  (A)  dar. 




■: 

- 

r 

s. 

y 

Diese  Koston  sind  die  Summe  der  Auslagen,  welche  zu- 
sammen auf  d.  n  Personen-  und  Frachtendiensi  entfallen.  Die 
zugehörigen  Leistungen  z.  II.  in  Zngskilometeni  seien 
I.f  (Frac.htcndienst)  und  l.f  (Personelldienst). 

Nehmen  wir  an,  der  Personenzugskilonieter  koste  nichts, 
so  wird  diu  Divinum  K :  I.f  ans  eiuen  Botrag  ergeben,  den 
wir  nach  einem  beliebigen  passenden  Masse  von  I'  gegen  jr 
auftragen  wellen.  Ebenso  A':Lp  von  /'  gegen  y.  (Fy\\I>*: 
und    |    auf  F  P). 

Ziehen  wir  die  Geraden  Kr  und  Py,  so  erhallen  wir 
folgendes  Bild:  Fy  ist  der  Itusserste  Werth,  den  die  Durch- 
schnitt  »kosten  des  I'crsotictmigskilnmcters  annebuien  könnten; 
der  zugehörige  Durchschnittspreis  des  Lastzngskilotneters  wilre 
dabei  =  Null.  Die  Gesawuitkosten  des  Perionenzugsdienstes 
wilren  FF  =  K,  wilhrend  der  Lastzugsdienst  nichts  kosten 
würde. 

Irgend  eine  andere  zn  Fy  parallel  Bezogene  Linie,  z.  B. 
1—2—3,  sribt  ein  andere»  Paar  der  lhirehschiiittskosteti,  a  zw. 
des  LaKtzngskiloractcrs  mit  N,  des  Persouenzugskilomelei«  mit 
N, ;  die  Gesaiumtkosteu  FP  =  A'  (.heilen  sieh  dabei  F  2 
Inr  Frachtendienst  und  /'  2  für  Pcr^onendienst. 

So  wird  jede  Vertieale  ein  anderes  Paar  von  Dnreh- 
sehnittswerthen  ergeben  und  dabei  die  Linie  FP  entsprechend 
dem  absoluten  KostenverhaltnihM*  theilen. 

Eine  besondere  Stellung  nimmt  diejenige  Vertirale  ein, 
die  durch  T  geht.    Dort  sind  die  Ihirchsehnittskosten  sowohl 

•>  Kur  den  Mathematiker:  Pas  Diagramm  ist  die  graphische 
Darstellung  der  unbestimmten  Uleicbutig  a  *  -\ ■  A  y  »  <<>  -•-  *i  >i  für 
reell«  positive  Zahlen. 


für  den  Fnuhtcnzngskilometer  als  Personenzngskilometer  ein- 
ander   gleich.     Es    heisat    die«,    dass    Seihe  ,1  =  ^— — 

'■t  I-y 

sind,  das  ist  einfach  der  Einheitspreis  des  Zligskilometers  über- 
haupt. 

Der  Punkt  T  theilt  dann  die  Linie  FP  in  die  zwei 
Theile  FT  nnd  TP,  die  zu  einander  in  dem  dirocten  Ver- 
hältnisse (Lf  :  L„)  der  Leistungen  im  Lastzugsdienste  nnd 
Pereoiienzugsdicnste  stehen.  (Iliezu  wird  bemerkt,  dass  der 
Paukt  T  der  Durehschnittspnnkt  von  FP  mit  einer  durch  ij 
nach  x  gezogenen  Geraden  sein  iuunb.) 

Da«  erläuterte  Diagramm  ergibt  uns  also  ein  graphisches 
Bild  der  möglichen  Verhältnisse  in  sehr  deutlicher  Weise. 

Theoretisch  genommen,  wird  jedes  der  zusammengehörigen 
Werthpaar« :  »  :  Fy.  12:23,  <l :  d,  r  P  :  o,  und  alle 
dazwischen  liegenden,  für  das  Verhältnis  der  Dnnhschnitts- 
kosten  der  Frachtenzugs-  und  Personenzugskilometer  möglich 
sein,  ebenso  wie  die  zngeh-iiige  Theilung  der  absoluten  Kosten 
in  »  und  /•'/',  F  2  und-  2  FT  und  TP,  FP  und  <>  und  die 
zwischenliegenden  Werthe. 

Benutzen  wir  nun  die  Eigenschaften  dieses  elgcntliDmlichen 
Diagramms  fiir  die  Praxis,  so  erfahrt  die  theoretische  Viel- 
fältigkeit der  möglichen  Losungen  eine  Einschränkung. 

Es  wird  fUr  manche  Art  der  zur  Verkeilung  kommenden 
KoRten  nur  Eine  richtige  Lösung,  resp.  Vertheiluug  auf  Frachten- 
nnd  Pcrsonendlunst,  möglich  sein,  manche  der  Kosten  werden 
aber  einen  grösseren  Spielraum  belassen. 
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L-  AM. 

Seien  FP  wieder  die  Gesammtkosten,  die  zn  vertheilen 
wären,  so  ergibt  sich  je  nach  der  Natur  der  einzelnen  Posten 
eine  Anzahl  Betrage,  die  hlos  auf  Fraclitendienst  oder  Idos 
auf  Personendieniit  entfallen,  oder  sonst  einfach  in  P-  und  F- 
Antheile  zu  zerlegen  sind.  Zählt  man  diene  jeweilig  zusammen 
und  trägt  selbo  von  F,  resp.  aus  auf  (Fn  und  Pt>),  so  ist 
es  ersichtlich,  dass  das  richtige  Verhältnis  zwischen  den  Kosten 
des  Frachten-  und  Personendienstes  nur  mehr  zwischen 
a'  o  :  n  a"  und  l>'  b  :  b  b"  liegen  kann.  Es  wird  min  weiter 
eine  Anznhl  von  Kosten  geben,  die  man  wird  einfach  hallnren 
müssen.  Dies  rückt  die  Pnnkte  n  nnd  b  nach  z  und  und 
ebenso  die  zugehörigen  Werthe. 

Zwischen  den  Senkrechten  «'  zat"  und  fö"  liegt  nun 
unzweifelhaft  das  wahre  Verhältnis  zur  Theilung  d.  r  Fr*  ht^n- 
und  Persoiienzugskosten. 
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Aber  wo?  Hier  Ut  nun  Mangels  jedes  anderen  Anhalts- 
punktes entweder  nnr  das  kilometrische  Verhältnis  der  Lei- 
stungen massgebend,  oder  nun  entschließt  «ich,  pro  rata  der 
bereit»  ermittelten  Grössen  f'oc  und  l'£  zn  theileu. 

Beide  Wege  sind  gleich  berechtigt  und  gleich  unbe- 
rechtigt, da  wir  eben  voraussetzen,  das»  wir  die  zur  ander«- 
urtijron  Theilung  geeigneten  ,  Kosten  schon  In  Fi  und  /'Ji 
berücksichtigten ;  aber  es  ist  auch,  wie  der  praktische  Versuch 
ergibt,  da»  Resultat  kein  wesentlich  verschiedene» ,  so  das» 
man  den  einen  »der  andern,  oder  auch  das  Mittel  von  beiden 
anwenden  mag. 

Die  Theilung  de»  Rest«»  geschieht  nach  dem  ersten 
Modns  (Kilometerleistungen),  indem  man  et"'  p"'  zieht,  was 
den  Schnittpunkt  /  gibt  —  nach  dem  «weiten  Modus  (pro  rata 
Fx  und         indem  man  x"      zieht,  Schnittpunkt  11. 

In  der  Nähe  der  Senkrechteu  .1  11  A'  und  //  /  IV,  also 
etwa  in  der  Mitte  zwischen  beiden,  liegt  der  gesuchte  Schnitt, 
welcher  mit  ausreichender  Genauigkeit  ans  die  Durehschnitts- 
kosten  den  Frachten-  nnd  Personen»«  gskilometers  und  die  zu- 
gehörige Theilung  der  Gcsammtkosten  uutor  gegebenen  Ver- 
hältnissen angibt. 

Der  hier  vorgeführte  Weg  bat  gegenüber  dem  bisher 
geübten.  Mos  rechnerischen,  den  Vorzug  der  gTössten  Ueber- 
sichtüchkeit ;  er  ist  dabei  ebenso  richtig  wie  jener  und  halt 
die  einzelnen  massgebenden  Verhältnisse  so  deutlieh  auseinander, 
das»  er  in  mancher  Hinsicht  vorzuziehen  seiu  dürfte. 

Auch  für  die  Ermittlung  ähnlicher  Verhältnisse  (z.  R. 
Kosten  de»  Verschnbdieiwte*  gegenüber  den  anderen  Lei- 
stungen etc.)  ist  der  Weg  anwendbar. 

A.  v.  Loehr. 


Die  Eisenbahn  in  onscrer  Volksdichtung. 

Vgrtrag,  gehalten  am  16.  Dccember  lRfll  im  Club  österreichischer 
Eiseababnbeamter  von  Dr.  Max  Ortuer. 

Indem  ich  heute  zum  zweiten  Male  überhaupt  In  Ihrem 
hochansehnlichen  Kreise,  zum  ersten  Male  aber  vor  den  ver- 
ehrten Damen  dos  Clubs  zu  sprechen  mich  anschicke,  drangt 
es  mich  zunächst,  meiner  Freude  und  Genugthnung  darüber 
Anadruck  zu  geben,  dasB  ich  einen  Vortragsston"  zu  behandeln 
die  Ehre  habe,  der  nicht  nnr  in  Ihr  Fach  —  freilieh  in  etwas 
weitem  Sinne  — .  sondern  auch  in  das  Gebiet  der  Dichtung, 
der  neuzeitlichen  Dichtung,  einschlagt. 

Wenn  os  wahr  ist,  duss  die  Poesie  vor  Allem,  ja  fast 
ausschliesslich  eine  Gabe  und  Aensserung  der  geinnthlichen, 
der  Bubjectivcn,  der  üclühUiimehto  des  Menschen  ist,  und  wenn 
es  weiterhin  wahr  ist,  das»  das  Weib,  im  Gegensalze  zum 
Manne,  vorzugsweise  Vertreterin  und  Hüterin  eben  dieser  Machte 
ist ,  so  muss  ja  ein  Thema  ans  dem  Bereiche  der  Musen  für 
Hainen  besonders  passnd  sein. 

Allerdings  erscheint  die  Sache  für  d  i  e  Gattung  von 
Poesie,  mit  der  wir'»  heute  wesentlich  zu  thtin  haben,  lür  die 
Volks-  nnd  Dialectpoesie,  gleich  etwas  anders;  das  naive 
Volk  im  eigentlichen  Wortsinne  und  seine  Anschauung*-  und 
Ansdrucksweise,  die  in  der  Volksdichtung  niedergelegt  ist,  lässt 
jene  Scheidung  zwischen  dem  verständigen,  rechnenden,  kühlen 
und  dem  fühlenden,  schwärmerischen,  suhjectiven  Thei)  der 
Geschlechter  noch  kaum  zu,  hier  sind  die  Eigenschaften  nach 
beiden  Seiten  hin  gleich  vertheilt,  die  Gegensätze  ausgeglichen, 
nicht  in  s  unnatürliche,  falsche  Extrem ,  das  nur  der  Cnltnr 
oder  Uebercnltur  entspricht,  gesteigert. 


Hiezu  stimmt,  das*,  wie  Anton  v.  Spann  schon  richtig 
bemerkt  hat.  das  Volk  und  seine  Dichtung  den  Ausdruck  für 
seelische  Uiden  eigentlich  nicht  kennt  und  sucht  ;  ist  es  tranrig 
gestimmt,  so  singt  es  eben  nicht  —  wie  der  Vogel  des  Waldes. 
Sich  verzehrende  Sentimentalität,  fade,  spielerische  Sflsslichkelt 
dürfen  Sic  nicht  von  ihm  erwarten.  Gerade,  schlicht  und  un- 
gezwungen, ohne  Iiückhalt,  ohne  Prüderie,  oft  derb  spricht  es 
zu  uns.  So  klingt  schon  seine  Sprache  für  nnser  verfeinertes, 
städtisches  Ohr.  Wenn  ich's  heute  nun  versuche,  Laute  unserer 
ländlichen  Sprache ,  besonders  meineB  obcröslerreichischtm 
Heimatlandes  vor  Ihren  geneigten  Ohren  erklingen  zu  lassen 
—  nicht  besser  nnd  nicht  schlechter  als  ich's  eben  vermag  — , 
so  bin  ich  mir  ja  eines  gewissen  Wagnisses  hiebei  wohl 
bewusst. 

Den  Dialect  aber  sozusagen  .salonfähig"  zu  machen, 
dessen  bedarf  es,  Gott  sei  Dank,  heute  nicht  melir  und  ich 
brauche  nach  einem  derartigen  Erfolge  nicht  zu  haschen.  Die 
Sprache  unseres  unverfälschten  Bauernthums,  die  Sprache,  die 
fast  in  gerader  Linie  diejenige  des  Nibelungenliedes  fortsetzt, 
die  Sprache,  aus  der  unser  Neuhochdeutsch  seine  besten  Säfte 
gezogen  hat  und  heute  noch  zieht,  mehr  noch  ziehen  könnte, 
die  Sprache,  deren  Kenntnis  und  Verständnis  endlich  auch  von 
Tag  zu  Tag  mehr  und  mehr  Gegenstand  der  ernsten  Forschnug 
wird,  ist,  mochte  ich  glauben,  von  vorneherein  salonfähig 
genug,  und  so  darf  ich  Sie,  meine  hochgeehrten  Damen  und 
Herren,  in  aller  Gemüthsruhe  um  Ihre  theilnehmende  Aufmerk- 
samkeit ersuchen.  Vielleicht  werden  Sie  sich  hieflir  eüiiger- 
mnasen  belohnt  finden  ;  belohnt  durch  die  frische  Unmittelbar- 
keit, mit  der  Sie  das  naive  Volksgemüth  unserer  gewaltigen 
Erfindung  entgegentreten  sehen,  einer  Unmittelbarkeit,  die  aufs 
erste  Mal  jene  Erfindung  gar  nicht  zn  fassen,  wenigstens  nicht 
menschlich,  irdisch,  nach  dem  natürlichen  Zusammenhange  der 
Dinge  zn  fassen  im  Stande  ist,  einer  Unmittelbarkeit,  Zn- 
sammenhanglosigkeit  nnd  darob  Verblüfftheit,  ja  Furcht,  die  das 
Volksgemüth  in  ganz  neue,  ungewohnte  Reibungen,  ConflieUi 
mit  dem  Hergebrachten  stürzt,  daher  anch  eine  Fülle  köst- 
lichen Humors  mit  sich  bringt. 

Denn  das  ist's  ja  eben  :  wo  der  Culturmensch  einer  nenen, 
noch  so  genialen  Erfindung  durch  Unterricht,  durch  eigene 
Kenntnisse  und  Erfahrungen  bereits  mit  einer  Menge  von  An- 
knüpfungspunkten, von  Vorstellungshilfen  gegenübertritt,  fehlen 
diese  Hilfen  für  den  Ungebildeten,  Naiven  ganz  oder  fast  ganz. 
Wo  der  verständige,  gelehrte  Cnltnrmensch  gleich  vorbereitet, 
bald  kritisch,  sofort  auch  nörgelnd  und  am  Ende  gar,  da  er 
mehr  erwartet,  unbefriedigt  das  Nene  aufnimmt  und  in  wohl- 
geordneter Fassung  zur  Seite  legt,  tritt  für  den  naiven  Menschen 
aus  dem  Volke  das  Moment  des  Gegensatzes,  des  Wider- 
spruches hervor.  Dort  kritische  Aufnahme,  Bewunderung  über 
das  Geleistete,  Errungene,  Freude  über  die  Vortheile  für  die 
Zukunft,  abwägende  Betrachtung  der  Nachtheile  —  hier  hin- 
gegen Unverständnis,  Verblüfftheit,  Ablehnung,  ja  Bangen  vor 
den  Ungewissen  Folgen. 

Denken  Sie  »ich  ein  biederes  Bäncrlein  eines  fernen  ein- 
samen Dorfes,  das  bis  beute  kein  anderes  Verkehrsmittel  kannte 
als  seinen  Leitenvagen  nnd  dazu  die  Post,  die  alle  Wochen 
ein-  oder  zweimal  in"s  stille  Thal  fährt  und  schliesslich  den- 
selben höchst  irdisch«!  llülisab  n  und  Bedürfnissen  ausgesetzt 
und  unterthan  ist,  wie  des  Lmdmanns  eigenes  Ackervehikel. 

Dieses  Bänerlein  hört  eines  Tages,  das«  draussen  in  der 
Ebene  heute  zum  ersten  Male  das  Dampfross,  die  Eisenbahn 
fahre. 

Welchen  Kindrock  wird  die  Nachricht,  welchen  Eindruck 
gar  der  erste  Anblick  derselben  auf  ihn  machen V 

Lasse»  wir  den  Dichter  sprechen! 
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Der  Zoihtoifel. 

Mii  hört  schon  mehr  '<  (i'seliebrat 

Vuo  Locooiiintiv,  — 
'eni  SäUd  «ein  Fuhrwer! 

Es  wacht  schon  seln'n  Pfiff. 

Dort  Hellt  er.  —  dn  is  er. 

Da  pfnaust  er,  dagrimuit! 
Au»  'b  Wlig,  na  «'schwind  dani! 

Der  Zoihtoifel  kiuimt. 

Der  weicht  Am  not  an«. 

In  sein'n  höllischen  Sturm 
Er  schneidet'  Am  mitten 

Vonand  wie  a  Rueb'm. 

Er  schneidat'  Am  z'samin 

Anf  &  Uschnoaiel,  it  klonu«, 
Uud  wann  'k  lih  an  Ochs 

Uder  Kneh  war'  —  all«  oan» ! 

Do  (I  uralt  vo  den  Untbier! 

Wie  's  dasteht  und  dampft! 
Acht  Rader  —  acht  Haxen, 

Wo  »  z'glei  damit  mampft 

Wia  a  Rom,  was  ai  ausschnauft, 

So  steht  '»  bietzt  a  Weil, 
Blast  n  Athen»,  tnannsdick. 

Au»  'n  kohlscbwarzeu  Maul. 

Und  's  slludtheure  Fneter, 

Dös  kriegt'*,  Wae  's  uu  inag; 
An  hatbeteu  Wald  schier 

Verzehrt  's  in  An  Tag! 

Ob'«  Feur,  unten  Wasser  - 

So  speibt  's  a  si  an»  ; 
Aft  teufelt  »  glel  wieder 

Dabi  in  onn  Sau». 

Not  anders,  aU  wie 

Aua  der  Hüll'  unt'  a  Rapp', 
Der  ausfcu'rt  —  »oll  Spott 

Ueber  'n  Baurn-Schnestertrabb. 

Heunt  hat  er  mehr  z'zoihii! 

Drriasig  Wagn,  -  und  All'«  roll ! 
DO  zoiht  er  wie  leichte. 

Kartandl  mit  Woll'. 

Und  kam  I»  er  fortg'saust 

Der  foiri  Hat«  -ta. 
I»  schon  wieder  a>  andener 

Zoihtoifel  da! 

So  hechten  »'  bei'n  Ta« 

Und  a*o  hei  der  Nacht, 
's  wird  Sund«  nnd  Wert« 

Koan  l'ntetsdiied  g  macht. 

Doch  gewiss  eine  Schilderung  de»  Dampfrosses  voll 
parkender  Lebendigkeit  und  Anschaulichkeit,  die  der  Schrift- 
sprache kanm  so  gelingen  dürfte! 

Unser  oberöBterreichischcr  Dichter,  Carl  Adain  Kalteu- 
bruiinor,  ein  Älterer  Zeitgenosse  Franz  Stelzhainmers,  gestorben 
1867  als  Vlredircctor  der  Staatsdruckeroi  in  Wien,  bat  es 
überschrieben  »Der  Zoihtoifel",  nlid.  (tieulmchd.  i  „Der  Zich- 
teuiel". 

Die  Locomolive  mit  ihrer  geheimnisvollen  Kraft  ist 
ihm  ein  Kappe  ans  der  Hölle,  ist  ihm  ein  eigener  Teufel 
seiher.  Dies  Bild  ist  echt  volkstümlich,  »vir  werden  ihm 
noch  vielfach  begegnen. 

Ich  will  den  Eindruck  des  Stuckes  nicht  durch  eine 
weitgehende  Analyse  abschwächen,  sondern  Sie  nur  auf  die 
hier  waltende  Kraft  der  Volksphantasie  aufmerksam  machen, 
die  sich  an«  der  Dampfmaschine  einen  neuen,  bisher  nicht  ge- 
kannten  Tente!   schafft.    Unsere  Volksdichtung   wirkte  hier 


gewisscrniaascn  mythcnbilileiid  und  der  „Zoihtoifel*,  den  sie 
im  Dampfrosse  sieeken  und  arbeiten  sah,  reiht  sich  als  neuer 
Geselle  jener  grossen  Anzahl  von  Teufeln  der  deutschen  Ollltur- 
geschichle  an,  die  die  Anschauung  und  Dichtung  des  Rc- 
formationBzeitalters  so  vollständig  belebten  nnd  erfüllten,  wo  mau 
für  jede  in's  Leben  tiefer  eingreifende  Einrichtung  nnd  be- 
sonders jede  menschliche  Leidenschaft  einen  eigenen  Teufel 
bereit  hatte  als  ihren  Träger  und  Ursacher:  da  gab's  einen 
Jagd-,  einen  Kriegs-,  einen  Spiel-,  einen  Sauf-,  einen  Tanz-, 
einen  Buhl-,  einen  Elietenfel,  der  Papst  selber  war  den  Re- 
formatoren nichts  anderes  als  ein  leibhaftiger,  Jleusch  ge- 
wordener  Belzebnb! 

Unser  Zeitalter  der  Dampfmaschine,  der  Eisenbahn,  hat 
also  hlezu  in  der  Volksdichtung  den  Eisenhahnteut'el,  den  „Zoih- 
toifel", gesellt. 

Gestatten  Sic  mir  nun,  zur  Parallele  mit  dein  oher- 
österreichischen  Gedichte  Kaltenbranner's  die  Schilderung  des 
Eiseubahnznges  bei  Fritz  R  e  n  t  e  r  in  seiner  Erzählung  „De 
Reis'  nah  Belligen«,  also  in  plattdeutscher  Sprache,  wieder- 
zugeben : 

De  olle  Witt,  de  olle  Swart  mit  ihren  Söhnen  Carl 
und  Fritz  befinden  sich  auf  einem  Bahnhofe  zu  Berlin. 

Doch  kik  mal,  Vadder,  wat  is  dit 

Kor  eine  Wirkung  an  wat  för'n  Hoppbcl: 

De  Kutschen  all  in  eine  Reib. 

Ein  »elner'n  anuer,  as  de  Onus', 

Uu  denn  all  in  "ne  i.wrn  Lärm'. 

l'n  im!  —  Ne,  kik  mal  blot  dat  Pirt 

Von  Kuffert  an.  wat  dor  berllmmer  lührt!  — 

Ne!  —  Mit  en  Scbosteiu!       Kik  mal  Mos! 

Nu  ward  jo  voll  der  Deuwet  los?  — 

Nu  kik  mal,  wo  dat  rokt  nn  dampt! 

Un  htlr  mal,  wo  dat  wirkt  an  stampf, 

l'n  wo  dat  ntülint.  nn  wo  dat  pipt, 

l'n  wo  dat  mit  de  Arm  utgript, 

l'n  wo  dat  prust,  uu  wo  dat  brüst', 

Uu  wo't  an  min'  vnrbi  nn  sus'i, 

Un  wo  de  Damp  em  ut  de  Haut  'rutgeibt! 

t'n  hör  dat  Toben  nn  Remvnten! 

Dit  is  doch  jitüiement.  as  wriin't  en 

Lebendig  Undirt  wessen  deilu! 

Na,  dit'«  denn  doch  de  Möglichkeit! 

Unser  B.lnerlein  hat  also  seine  erste  Bekanntschaft  mit 
der  Dampfmaschine  gemacht.  Was  geht  nun  in  seinem  Hirne 
vor,  was  ist  das  Zweite,  das  seinen  Kopf  bewegt? 

(Fortsetzung  lolgt.) 

TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Elektrischer  Versehiebdienat  nnd  die  Verwendung  elek- 
trischer Energie  im  Zngfttrdernngsdienst.  In  einem  kürzlich 
im  Verein  ftlr  Eisenbahnkunde  in  Berlin  abgehaltenen  Vortrage  hob 
der  Ei*eiibabudirecror  Bork  hervor,  das«  bei  den  gewaltigen  Fort- 
schritten der  Elektrotechnik  an  sich  anf  dem  Uebiete  der  Bewegung»- 
Übertragung  wider  Erwarten  bis  jetzt  nur  wenig  geschehen  sei.  Deu 
Grund  dazu  kann  man  einerseits  darin  tindeu,  das»  fdr  viele  Fach- 
kreise die  elektrische  Maschine  wie  mit  einem  Schleier  umgeben 
schien.  Die  Elektrotechnik  wurde  für  ein  abgesondertes,  ausserhalb 
der  Übrigen  technischen  Wissenschaften  stehendes  Gebiet  gehalten. 
Man  konnte  mit  den  auftretenden  Krüften  keinen  festen  Begriff 
verbinden.  Andererseits  wieder  hielt  man  die  elektrische  Maschine  in 
wirtiiücbaftlicher  Beziehung  für  eine  nnssicbtsloae  Construction  Diese 
Auffassung  ist  nicht  zum  wenigsten  durch  den  gelungenen  Versuch 
der  grossurtigeu  Kraftübertragung  Lau ffe  n- Fra  nk f  ur t  gebrochen. 
Die  Aufmerksamkeit  weiter  Kreise  wendet  «ich  der  elektrischen 
Rewegnugs-Uebertragung  zu  nnd  auch  die  Eiseubahnrerwaltiingen 
werden  »ich  dem  nicht  entziehen.  Am  Ende  des  .lahrhiinderu  ver- 
kehrt  die  elektrische  Locomotivo  vielleicht  auch  auf  den  Hauptbahnen. 

Der  Vortragende  wies  weiter  darauf  hin,  das»  aus  dem  Um- 
stände der  doppelten  Ueberseuiing  von  Arbeit  in  Strom  und  von 
Strom  in  Arbeit,  wie  solche  der  elektrischen  Kraftübertragung 
eigenthumlich  ist,  keineswegs  ein  so  erheblicher  Effectverlnst  ent- 
steht, wie  man  anznaehintm  geneigt  ist.  Innerhalb  bestimmter  Grenzen 
regulirt  sich  ein  Elektromotor  bei  wechselnder  Belastung  selbst,  was 
bei  Dampfmotoren  beispielsweise  ausgeschlossen  ist.  Ein  Elektromotor 
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arbeilet  (dreht  »ich»,  ohne  dass  dazu  Kuppel  und  rieticlstangeu  mit 
den  vielen  einprimllichcn  Zwisvfacntbeileii  crfi<rderlirh  sind.  Er  bann 
Tun  jedem  zuverlässigen  Arbeiter  bedient  werde»,  besonderer  iarb- 
mänuniclier  Ausbildung,  wie  sie  die  Bedienung  einer  Dampfmaschine 
erheischt,  bedarf  es  dam  nicht. 

Redner  kommt  ilann  anf  die  Verwendung  von  Elektromotoren 
zum  Betriebe  von  Schiebebühnen  and  Drehscheiben  zu  sprechen. 
Derselbe  hat  schon  vor  zwei  Jahren  mit  dem  elektrischen  Antrieb  einer 
Schiebebühne  in  der  HauplwerksUtt  Tempelliof  den  ersten  Versuch 
gemacht  und  damit  den  Erfolg  erzielt,  das»  bei  dem  elektrischen 
Betriebe  die  Bedienung  der  Bllhne  nur  den  vierten  Tueil  an  Kraft- 
aufwand erheischte,  als  bei  dem  bis  dabin  angewendeten  Seilbetriebe 
nnthwendig  gewesen  war.  Ilie  neuerdings  von  der  Allgemeinen  Klek- 
tricitätsgeselischaft  gebauten  Motoren  lür  Srbiebehubiien  nnd  Dreh- 
scheiben gewähren  noch  mannigfache  Coustrn«  tinnsvereintachungen. 
Es  sind  Rcihcnmotoreu,  der  Strom  wird  durch  Kohlebürsten  abge- 
hoben, der  M»tur  kann  sofort  umgesteuert  werden.  l)er  elektrische 
Antrieb  der  Schiebebühnen  gestattet  deren  Anwendung  in  Fallen, 
welche  bislang  kaum  in  Betracht  kointnen  konnten.  Schiebebühnen 
können  wesentlich  zur  bequemeren  Anordnung  nud  vollkommeneren 
Ausnutzung  der  Ruiigirgeliise  beitrageu,  wenn  sie  schnell,  «icher  und 
mit  Kernigen  Kosten  bewegt  werden  können.  Diese  Bedingungen 
eifilllt  der  elektrische  Antrieb.  Nach  einem  vom  Vortragenden  durch- 
gerechneten Beispiel  stellten  sich  die  Kosten  des  elektrische»  an 
denen  des  bisherigen  Rangirbetriebes  wie  P20::HI.  Zum  Schlüsse 
gedachte  der  Redner  in  wanneu  Winten  des  Entdeckers  des  elektro- 
dynamischen Princips.  des  llerrn  W.  t.  Siemen* . 


C  IT  ROM  K. 

Donnn-DampfschilTalirta-Ball.  Ans  den  tasc beiden sten  An- 
fängen hat  »ieJi  das  jährliche  Camevalsfest  iler  Beamten  nud  Schiff»- 
ofticiere  der  Donau -I)amplschift'ahrts-tiesellsc.haft  zi!  einem  Balle 
grossen  Styles  entwickelt.  Seit  jeher  bekannt  nnd  gerühmt  wegen 
der  stets  originell™  Drcoration.  welche  durch  die  gut  erfundenen 
und  glänzend  gemalten  Prospeclo.  die  als  Hanptnunkt  der  Aus- 
scrunnckuiig  de»  Saales  ihre  Wirkung  auf  das  Publikum  nie  ver- 
fehlten, eine  Specialitat  bot,  wie  kein  andere«  Üallfcst,  hat  dieser 
Kall  unter  den  grossen  Festen  eine  exceptionclle  Stellung  tu  er- 
ringen (fewusat.  Aber  es  ist  eigentlich  mehr  als  ein  Halltest,  das 
beliebt  uud  habsch  ist.  es  ist  sozusagen  auch  ein  Fest  der  Kame- 
raderie  frtr  die  auf  entferntesten  Strecken  vertheilten  Angestellten 
der  l)ouan-Dampf*chiftihrt*-Gesellsehaft,  ein  Fest,  in  welchem  der 
fast  sagenhafte  (ilanz  dieses  l'iiternehmens  auflebt  in  dem  Cachet, 
welches  der  Ball  durch  die  fiegenwnrt  hoher  Fumtionäre  de«  Staate«, 
der  Manne,  Spitzen  der  Handels-  und  Finanzwelt  n.  s.  w.  erhält, 
zugleich  Verewigung  Derjenigen,  welche  an  dem  gTosseu  vater- 
ländischen Unternehmen  direct  undlndireet  mitarbeite«,  dessen  Flaggen 
der  stolze  Donanstrom  von  Bayern  bis  in's  Schwarze  M<'er  fnhrt. 

Heuer  hatte  das  Raltcomite  als  Hanptdceoration  ein  Bild  der 
zweiten  Hauptstadt  des  (iesamnitreiche*  gewühlt,  das  durch  Ludwig  ! 
Hans  Fischer  nnd  Antun  lirioschi  hergestellt  worden  ist.  Der 
Prospeet,  welcher  deu  Fund  des  Saale*  ahachloss.  gewahrte  eineu 
Blick  aut  Budapest. 

Originell  wie  immer  waren  die  Damenspetiden.  SehilWaternen 
en  mintatiire  (aus  dem  Atelier  August  Klein).  Sie  fanden  grossen 
Beifall,  cbeiJMigrossen  auch  eine  Widmung  Komiik'».  „Ar.f 
schäumenden  Wogen*,  Polka  schnell,  welche,  sthnuisch  acelntuicrt, 
wiederholt  wurde.  Das  Tanz-Arrangement  leitete  Professor  Ra heu- 
st einer,  welcher  bei  Zusammenstellung  eines  i'olilloii,  darstellend 
.  Eljen-Stnrm  anf  Budapest-,  getanzt  von  'JJ"  Paaren,  eine  ganz  he 
sondere  Leistung  beknudete. 

Puter  den  Erschienenen  —  Orden  gab  es  in  Hülle  und 
Fülle  ■  bemerkten  wir  Herrn  Hofrath  Ritter  v.  Kammler.  Herrn 
Regicrnngsrath  A.  Scbromm.  llerrn  Ministerialrat!!  nberhanraili 
Fanner,  Herrn  k.  k.  Linicuschiff*capitän  Muller  sannnt  Tochter, 
Herr«  k.  k.  Polizeirath  Boog.  Herrn  landesfiirsrl.  loinmissär 
Minisierial-Sceretär  Zerboni  di  Sposetti  et';,  etc. 

Die  Donail'Dampfscbin'alirta-tieselliH'haft  war  vertreten  durch 
ihren  Präsidenten  Herrn  Freiherr«  v.  Hunhans  iprutector  des 
Halles)  ramnt  Tochter,  durch  die  Administratoren  Herren  Director 
Dennuer,  Frankl.  Felilmatin;  die  Direction  repräscutirten  :  die 
Heiren  Cllniann  Bitter  v  Kreiiy  sa.mnt  Familie,  lYntralinspector 
Kitter  v,  F.tieimc,  VerkehrBdireclor  v.  Thuly  aus  Budapest,  ferner  t 
Central- Sehills- Inspektor  r.  t  Suppan  wimmt  Kran  etc.  etc.  Ausser 
den  tifiiaiiiiteu  bemerkten  wir  mich  viele  oherbeainte  der  <  «'Seilschaft, 
speciell  fanden  sich  sehr  viele  Dampfschiffahrts-C.ipitäiie  ans  Buda- 
pest in  tiala  1'uifurm  am  Balle  ein,  selbst,  von  der  uutersten  Dunau 
sind  Schill soffiriere  zum  Tanzfeste  nach  Wien  gekommen. 

Der  Ball  war  wie  immer  sehr  zahlreich  besucht  und  his  in 
die  frühe  Morgenstunde  animiert.  1 


Liedertafel  de«  Gesangvereine«  österr  Kiaeabahn-Be- 

s  in  teil.  Der  Gesangverein  itaterr.  Eiaenbahobeatnten  in  Wien  ver- 
anstaltet in  der  letzten  Kaschingswoche.  am  iirt.  Februar  d.  J.  im 
SoficUMale,  sowie  alljährlich  seine  „heitere  LiederLafei  mit  Tanz". 

Hiebei  gelangeu  einige  dem  Vereine  gewidmete  heitere  Cbur- 
novitäten  zur  ersten  AulTubrnug. 

Die  Tanzmusik  besorgt  die  Musik-Capelle  de*  Inf.-Regta.  Hoch- 
und  DentachmeUter  Nr.  t 

Rtaenbabn  •  Ball.  Lieber  den  anter  dem  Protectorate  des 
Haudelsministers  Oiivier  Marquis  Baequehem  Donnerstag 
den  II.  Februar  in  den  Sufiensäleu  Rtattnndenden  Eisenbahn- 
Ball  haben  naehbenanute  Damen  das  Patronat  aternommeii :  Ca- 
milla Baronin  B  a  u  c  r  -  H  a  n  e  n  »  c  h  i  I  d,  Jusetine  (irttfin  Bereb- 
to  l  d  -  T  r  a  u  t  t  m  a  n  s  d  or  f  f.  Josefa  von  B  i  I  i  rt  s  k  a,  Louise 
B  i  s  e  h  o  f  f  von  K  I  n  ui  m  »  t  e  i  n.  t'arloit*  Gräfin  B  o  o  s  -  W  a  I  d- 
e  <•  k,  Felieie  (irnfiu  C  1  a  r  y  und  A  1  d  r  i  n  g  e  n  •  R  a  d  r.  I  w  i  1 1.  Ida 
K  g  e  r,  Wilhelmine  G  r  i  m  n  s  von  G  r  i  m  bürg,  Wilhelnnne  von 
Guttenberg-Lannsperg,  Alice  Grätin  Harlegg-Har- 
n  o  n  e  o  u  r-l'  uverzagt,  Ida  J  c  i  1 1  e  1  e  s,  Ida  Baronin  Kalen- 
berg. Marie  (>'rähn  K  r  a  s  i  c  k  a  von  Hierin  -  K  r  a*  i  n  s  k  a.  Ma- 
thilde von  L  i  n  d  h  e  i  in  -  V  i  v  e  n  o  t,  Irma  Markgritin  P  a  1 1  n- 
v  i  c  i  Ii  i  •  S  z  t  c  h  (•  u  y  i,  I  >ori  Baronin  P  e  r  e  i  r  a  ■  S  z  r  c  h  e  n  y  i. 
Adele  von  S  r.  h  r  e  i  n  e  r,  Aleiandrine  Karonin  Socbor  von  Fried- 
richsthal, Emma  T  Ii  o  m  m  e  n,  Rosa  tirafin  T  r  a  u  1 1  m  a  ns- 
d  or  f  f  -  t*av  ri  a  u  i. 

Das  fomite  hat  im  Interesse  möglichster  Forderung  des  wohl- 
thKtigen  Zweckes  diese«  BaUfesle*  besehloesen.  wie  im  Vorjahre,  von 
persönlichen  Einladungen  abzusehen. 

Kirichtunjr,  einer  Fnch-Abtheilong  fir  Eisenbmbnweaen 
im  kgl.  Ungar.  Finnas  -  Ministertam.  Der  kg),  uugar.  Finanz- 
minister  hat  im  Bereiche  seines  Ressorts  eine  Sectio«  nnter  dem  Titel 
.Fachabtheilung  ftlr  Eisenbahnwesen,  Industrie  und  einschlägige 
volkswirthschaftliehe  Angelegenheiten*  errichtet  nnd  deren  Leitung 
dem  bisherigen  Präsidial  Secrctär  Alexander  von  l'opovics  über- 
tragen.  Diese  Secliou  untersteht  der  ersten  Haoptabtheilnng  des 
Finanzministeriums. 

Befördernag  von  Kindern  Ton  mwei  kia  sehn  Jahren, 
Ein  Passagier,  welcher  gegen  Lösung  einer  ganzen,  sowie  zweier  halber 
Fuhrkartell  I.  Classe  eiu  Halltconpee  derselben  Classe  benutzt  hatte, 
he*chwerte  sich  bei  der  k.  k.  General-Inspectlon  der  österreichischen 
Eisenbahnen  darüber,  dass  dnreh  das  Zugbegleitungspersonale  noch 
ein  vierter  Passagier  in  dieses  nur  drei  Sitzplatre  enthaltende  t'onp* 
eingelassen  wonlen  war.  Mit  Erlass  der  geuaunten  Behörde  vom 
Decemher  1SMI,  Z.  -J2 5Hf>  III.  wurde  entschieden,  dass  die  im 
Sinne  der  bestehen  de«  Tarife  den  Kindern  im  Alter  von  zwei  bis 
zehn  Jahren  ausgefolgten  Fahrkarten  znm  halben  Fahrpreise,  gleich- 
wie sonstige  zu  ennässigten  Preisen  ausgestellte  Fahrlegitiroationen, 
zur  Benützung  eines  ganzen  Sitzplatzes  berechtigen,  da  sowohl  die 
normalen  als  unch  die  ermSssigten  Fahrpreise  per  Person  und  nicht 
pro  Sitzplatz  erstellt  sind. 

Brti  iebsei geLuisse  nnd  Erweiterung  der  Verkeihrsan- 
laj(en  der  Bndapenter  StadtbahB  l  nternehniong  für  Straraen- 
liahnen  mit  elektrischem  Betriebe.  Der  Verkehr  auf  den  Linien 
der  Bndapester  elektrisebein'Stadtbahn  hat  im  .Uhre  18H1  einen  nam- 
haften Aufschwung  genoiiiinen.  Das  Verkehrsneu  hatte  Hude  liHflO 
eine  Ka'nilange  von  ü  I  km,  Ende  1S!<1  eine  solche  von  II  km.  Der 
gT'tsste  Theil  der  Linien  ist  derzeit  doppeigeteisig.  Der  Wagenpark 
wurde  auf  tt2  Wagen  eriiOlil.  Die  Maschinenstation  erhielt  zwei  neue, 
je  ^laipferdekräftige  DampliiirtMhitieii  mit  <lir»>ct  gekuppelten  Dymunos. 
m>  dass  jetzt  im  Ganzen  "i>0  Pferdekrafte  zur  Vertilgung  »tein  n.  An 
den  Wagen  wurden  im  Laufe  des  verH'isseneii  Jahres  bedeutende  Ver- 
besserungen vorgenommen,  durch  welche  die  Betriebssicherheit  erhöht, 
die  Erhaltung  der  Wagen  jedoch  verbilligt  wurde.  Die  Küiiigsgasaen- 
Linie  wurde  am  -JJ.  Juli  eröffnet.  Am  1  November  wunle  die  na^h 
Steinbruch  und  dem  neweu  Friedlxife  föhrenile  Dampf-Tramway  dem 
Verkehr  übergehen.  Diese  Linie  Aull  jedoch,  tun  ihrer  Aufgabe  ins- 
besondere dem  Localverkehre  nach  Steiubruch,  besser  entsprechen  zu 
können,  im  kommenden  Frühjahre  aut  elektrischen  Betrieb  eiuge- 
tiditct  werden,  wodurch  die  Leistungsfähigkeit  derselben  erhöht  und 
die  Betriebskosten  wesentlich  rcdin-irt  wurden.  Im  Jahre  IN«l|  wurden 
auf  de«  elektrischen  Linien  1  4H!M<i>»  Wagenkilometer  siurti.-kgelegt 
(gegen  7">H. -hk  im  Jahre  |H  oi,  l«-fördert  wurde»  KHIO.'JIS  Personen 
(gegen  rereinnabint    wurden    rl     54l.n;i;-M5»  (gegeu 

tl.  •J7'>.:l.'j^  l'n.  Die  Ringst jAsseu- Linie  wird  im  uächsfn  Frühjahre 
von  der  t.'..-llöerslra»!M'  bis  zum  Boiärns-U-r  verlängert  werden,  in 
Verhandlung  stehen  derzeit  die  Ouni-Linie.  eine  elektrische  Bahn  aul 
der  Andras-ystrastu}  und  die  Ofnei- Linie. 

Zonentarif  nnd  Kisenhahnverstaatliclinng  in  Prenesen. 
Zum  ersten  Male,  seit  die  ReichseisenbahiiverwaltUDg  der  preiis- 
sisehen  Leitung  unterstellt  i*t.  hetheiligte  «ich  der  preussisclie  Mi- 
nister persönlich  au  den  bezüglichen  Verhandlungen  in  der  Budget 
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commission  dp»  fteichttags  Di«  Anwesenheit  des  Herrn  Ministers 
Thielen  führte  dazu,  der  Debatte  einen  gTHsseren  Rahmen  in 
geben,  indem  uiau  sie  auf  Tarif-  und  Verstaa  tlichnngsfragen 
ausdehnte.  Wo«  Überall  hervortritt,  zeigt  sich  auch  beiden  elsass- 
lothringis  eben  Bahnen:  die  B e t riebsü  be rs cbflss e  gerathen 
in  rückläufige  Bewegung,  wiewohl  gerade  in  jenem  Bezirk  der 
tinterverhebr  noch  eine  Tendenz  zur  Steigerung  zeigt.  Die  Auf- 
hebung de*  Pas  »zwange»  hat,  wie  die  Verwaltung  zugestehen 
musste,  zu  einer  Hebnng  der  Personenbeförderung  beigetragen. 
Schlafwagen  aollen  in  grösserer  Zahl  eingeteilt  werden.  Kine 
Vennehrung  der  Restaurationswagen  wurde  von  einem  Mit- 
jliede  der  Conunis»jou  angeregt,  ohne  dnsa  indes»  die  Verwaltung 
»ith  Uber  diese  Frage  ausgprach. 

Die  vom  Referenten  Dr.  Hammaeher  aufgeworfene  Frage 
der  Tarifreform  gab  dem  preussiseben  Minister  und  ('lief  des 
ReichseKeabahnatnts  Thielen  Veranlassung,  seinen  Standpunkt 
in  längeren  Ausführungen  klar  zo  legen.  Danach  sind  die  seit 
.lahren  gepflogeuen  Verbandlongen  noch  nicht  so  weit  ge- 
diehen, diu«  eine  gründliche  Umgestaltung  der  Personen-  und 
Gütertarife  in  nahe  Aussicht  genommen  werden  kliunte.  Eine 
allgemeine  erhebliche  Ermässigung  wäre  ein  bedenk- 
liches Experiment  in  finanzieller  Hinsicht,  insbesondere 
wenn  die  grAssereo  Entfernungen  mit  einbegriffen  würden.  Nach 
einer  sich  Uber  zehu  Monate  erstreckenden  Statistik  kamen  aller- 
dings nnr  «  H  Procent  aller  Fahrten  suir  Entfernungen  von  51  bis 
1<;0  Kilometer  und  4-7  Procent  auf  solche  von  Ober  100  Kilometer. 
Allein  von  der  Gesammt einnähme  entfielen  «2«  Procem  auf 
Entfernungen  von  51  bU  100  Kilometer,  das  bedeutete  ftlr  Preuasen 
188«,  «»  etwa  die  Summ«  von  1X1  Millionen. 

•Sichere  Kinuabuien  preiszugeben,  hat  selbst  iu  guten  Zeiten 
win  Bedeuten.  Minder  gefährlich  sind  indes  Ke  formen  f  il  r  den 
N  a  bv  e  r  k  ehr.  Wohl  betrafen  die  Fahrten  bis  zn  einer  Ent- 
fernung von  20  Kilometern  70  8  Proeent  aller  Fahrten,  auf  Ent- 
fernungen von  Sil— 50  Kilometer  17  9  Proeeut.  Aber  von  Ein- 
nahmen kommen  auf  die  erstgeiiauutc  Strecke  nur  18  8  Procent, 
auf  die  letztere  18  6  Procent.  Für  Berlin  ist  der  Versuch  mit 
einem  sehr  billigen  und  sehr  einfachen  Tarif  gemacht,  der  eigentlich 
ein  umgekehrter  Zonentarif  ist ;  denn  »eine  Einheitssätze 
wachsen  mit  den  Entfernungen.  Sichere  Urtheilo  über  das  Ergebnis 
des  Versuchs  lassen  »ich  noch  nicht  fallen.  Stellt  er  sich  als  v Or- 
th eil  haft  heran«,  so  wird  man  nach  diesem  Vorbild  auch  bei 
»nieten  Crossen  Städten  vorgehen.  Nach  des  Minister* 
AaWcAt  ist  der  geltende  deutsche  Tarif  kein  Muster  von  Einfachheit 
und  wirtschaftlicher  Logik,  und  Reformen  sind  ein  dringendes 
Postulat,  das  selbst  unter  ungönstjgeu  Verhältnissen  Erfüllung  heischt. 
Aber  anderseits  haben  doch  anch  die  herrschenden  Taxeu  nicht  ver- 
hindert, da**  der  Personenverkehr  erstaunlich  wuchs,  und  ferner  sind 
die  Gedanken  (Iber  die  einzuschlafende  Richtung  der  Reform  noch 
»i  wenig  { abgeklärt,  das«  weitere  Erwägungen  geboten  erscheinen, 
l'eber  Eines  freilich  herrscht  Einigkeit:  der  radicale  „Zonen- 
tarif* von  Engel  und  Per  rot,  der  eigentlich  gar  kein  Zonen- 
tarif ist,  sondern  ein  Einheitstarif,  gilt  als  n  n  u  n  u  e  hm  b  a  r.  Ks 
»Ire  ei»  Sprung  in's  Duukle.  zu  welchem  uns  nnr  entweder 
1  e  b  e  r  m  u  t  h  oder  Verzweiflung  treiben  konnte,  p  e  n 
ungarischen  Zonentarif  dagegen  verwirft  der 
Minister  nicht. 

Bei  dem  jetzigen  Stande  der  prenssis eben  Finan- 
zen wird  allerding»  —  darin  stimmt  Herr  Thielen  völlig  mit 
Herrn  Hiipiel  »berein  -  Vorsicht  zur  dringenden 
1' flieht.  Immerhin  kftunen  inzwischen  Reformprojecte  durchge- 
arbeitet und  einheitliche  Gestaltungen  vorbereitet  werden. 

Der  freisinnige  Abgeordnete  Schräder  empfiehlt,  die  Re- 
formen in  keinem  Augenblick  ruhen  «n  lassen,  sondern  schrittweise 
damit  vorangehen.  Allerdings  mnss  es  als  eine  der  Schattenseiten 
der  Verstaatlichung  bezeichnet  werden,  das«  jede  Reform  eine 
Reform  en  gros  ist,  dass  die  Rücksichten  auf  den  Staatshaushalt 
jeden  Schritt  verlangsamen.  Man  wartet  zu  lange,  und  schliesslich 
dransen  «ich  die  Forderungen  des  Publikum.«  und  svhiessen  über 
das  Ziel  hinaus.  Die  Entfernnug^verbaltnisse  müssen  bei  der  Tarif- 
frage  diircbans  berücksichtigt  werden.  Etwas  ist  schon  gewonnen, 
wenn  der  Fernverkehr  nnr  beschleunigt  wird  Für  weitere  Sirecken 
lassen  sich  Ermässigungen  in  fallender  Skala  »clmfleu.  (ierade 
die  KeicbseisenbalinverwaltnnK  bat.  wie  Herr  Schräder  betont, 
die  Pflicht,  mit  Reformen  .voranzugehen;  ihr  Bezirk  konnte  das 
beste  Versuchsfeld  abgeben. 

In  der  Kritik  des  preussisehen  Eisenbahnwesens  trat  Herr 
Hr.  Hain  in  ach  er  (natlib.),  obwohl  Freund  der  Verstaatlichung, 
dem  Vorredner  durchaus  bei.  Anch  er  beklsgt  die  Verquickung  des 
Eisenbahnwesens  mit  den  Staatsiinnnzen.  Weil  vor  Allem  auf  die 
L'eberichUsse  «r  den  Staat  —  jetzt  etwa  IV»  Millionen  —  gesehen 
wurde,  sind  wir  auf  einen  falschen  Weg  gerathen.  Eisen- 
bahnwesen ist  auf  einem  tadteu  Punkt  angelangt, 


und  es  kann  die  Frage  entstehen,  ob  wir  unsere  Bahnen 
nicht  verpachten  oder  verkaufen  müsse».  Herrschte  dos 
Privatbabusysteiu,  so  hatte  der  Minister  die  Gesellschaften  läugat 
gezwungen,  billigere  Tarife  einznfnhren.  So  aber  sind  wir 
bypnotisirt  und  können  nicht  vorwärts.  Daran  ist  das  Vorgehen  bei 
der  Verstaatlichung  schuld.  Wirkliche  Garantiegesetze  bat  man  zu 
schaffen  unterlassen  Genügend*.  Amortisationen  Buden  nicht  statt. 

Singer  (Socialdein.)  wurde  einem  Cebergaug  der  Bahnen 
iu  Piivathände  widersprechen.  Aber  aueb  er  kann  der  fiskalischen 
Plusuiacherei  das  Wort  nicht  reden. 

Betreffs  der  Gütertarife  tkeilte  Herr  Thielen  mit, 
dass  die  Projectu  zur  Herabsetzung  der  Rulistofftarifc  etc. 
vorläufig  zurückgelegt  seicu.  Für  Brodfrltclite,  Hülsenfrüchte  etc. 
sind  Staffeltarife  eingerichtet. 

RetriebsergebniftHe  der  Oherhessischen  Eisenbahnen. 
Am  Schlüsse  des  Betriebsjahns*  1890  91  utnfasste  das  Bahngebiet 
29(t  km,  von  welchen  17«  kui  als  Hauptbahnen  und  41  kui  als 
Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  betrieben  werden. 

An  eigenen  Fahrbetriebsraitieln  waren  vorhanden  29  I.ocomo- 
tiren,  tu  Personenwagen  mit  a7!J8  Sitzplatzen  und  455  Lastwagen 
mit  einer  Tragfähigkeit  von  4371  t.  Die  eigenen  und  fremden  Loco- 
iimtiven  haben  im  ciireneu  Betriebe  der  Bahn  im  Kerichtsjahre 
1890 91  zurückgelegt  722.039  Nutzkni,  bzw.  797.683  I/ocoinotivkro. 
Auf  eigenen  und  fremden  Betriebsstrecken,  sowie  auf  N'eubao,stre<ken 
der  eigenen  Balm  hahen  die  eigenen  Locomotiren  im  Ganzen 
722.039  Nntzkui  bzw.  im  Gauzeu  bezüglich  der  Kosten  der  Züge 
845.396  Locomotivkin  geleistet.  Die  eigenen  Personenwagen  haben 
durchlaufen  im  eigenen  Betriebe  der  Bahn  2,754.260  Achskm,  während 
von  den  eigenen  und  fremden  Personenwagen  im  eigenen  Betriebe 
der  Bahn  2,765.196  Achskni  zurückgelegt  wurden.  Die  eigenen  Last- 
wagen haben  durchlaufen  a)  im  eigenen  Betriebe  der  Bahn  4,755.505 
Achskm.  ii)  anf  fremden  Bahnen,  sowie  auf  Nenbatutrecken  der 
eigenen  Bahn  5,193.9*4  Achskm.  zusammen  »,"49  489  Achskm.  bezw. 
die  eigenen  und  fremden  Lastwagen  im  eigenen  Betriebe  der  Bahn 
zusammen  7,65o.63li  Achskni. 

Im  Berichtsjahre  wnrdcn  befördert  925.547  Personen  auf 
17,613.808  Personenkra.  115«  t  G«-p«ck  auf  38.589  tkm  und  110.927  t 
Güter  aller  Art  (ausschliesslich  Pustgüter)  auf  13,724.4119  tkm. 

Die  Einnahmeu  betrugen  ans  dem  Personen-  und  Gepäck» 
verkehre  574.292  M„  aus  dein  (idterverkehre  734  428  M.  und  an< 
sonstigen  t^uelleu  4H.8ISO  M.,  überhaupt  1.355  570  M.  oder  auf  das 
Kilometer  mittlerer  lletriebsläiige  6218  M.  Von  der  Gesainmteinnahnie 
entfallen  auf  die  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Gepäcksverkehr 
42  4<Vo,  ans  dem  Güterverkehr  54  2%  nnd  au»  sonstigen  Quellen 
3.4".',».  Verausgabt  wurden  znsanuneu  1,068.014  M.  oder  für  das 
Kiloineter-Betriebslänge  4853  M. 

Von  dem  297  556  M.  betragen'leu  Ueberscliusse.  welcher  einer 
Verzinsung  de*  verwendeten  Anlagekapitals  von  0  7ö",r>  entspricht, 
wurden  110  574  M.  zur  Erweiterung  nud  Verbesserung  der  Bahn- 
anlagen und  Betriebsmittel  verwendet  und  der  Rest  von  18!  982  M. 
an  die  SlaaUcasscn  abgeführt. 


AUS  DEM  VERORDNUNG  SRLATTE  DES  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl   Nr.    8   Krinas  der  k.  k.  General-Inspeetioo  der  Baten-. 

Eisenbahnen  vom  10.  Jänner  1892,  J5.  18  493  ex 
1891,  an  die  Verwaltungen  der  cVsterr.  Privat- 
Eisenbahnen,  betreffend  Massnahmen  zur  Ver- 
hütung der  verfrühten  Umstellung  der  Ein- 
fahrtssignale nnd  der  dazu  #;eliüriKpii  Wechsel, 
sowie  wegen  Controle  de«  richtigen  An- 
Mohlosses  der  Spitzschienen  an  die  Stock- 
st r-bienen. 

„  „  9  Bewillignag  aar  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten fUr  eine  nnrnmlspuiige  Scblepphalin 
von  der  Station  Blansko  der  priv.  Oesterr- 
nngar.  Staatseisenbaha  -  Gesellschaft  an  den 
Ftist  Salm'sehea  Eisenwerken  nnd  Maschinen- 
fabriken bei  Blansko. 
„   Betrichseröffnnngd»r  Lncalbahn  Cilli  Wttllan. 
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gen  4".  Mit  vielen  Holzschnitten.  Einen  laufen  und  müh- 
samen Weg  »matten  die  von  dem  genannten  Vereine  na«  dessen 
Mine  cew&hlten  Fachmänner  zmücklegen,  um  dieses  I.  Heft  über 
Kessel -Schaden  veröffentliche»  an  können,   dem  ein  II.  nnd  III.  Heft, 
betreffend  die  Schaden  an  Stabil-  und  an  Scbiffs-Kesseln  folgen  »ollen. 
Die  Ketselscliadeii,  die.«  unheimlichen  Feinde  des  Maschinenbetriebes, 
können  mit  einer  schleichende»  Krankheit  verglichen  werden,  welche 
den  Organismus  bereit«  i«rnnrt  bat,  bevor  ihre  vernichtenden  Sym- 
ptome «ich  deutlich  zeigen,  nnd  es  bedarf  aller  Fortschritte  wissen-  ' 
schaftlieher  Diagnose,  nm  aus  früher  unbeachteten  Anzeichen   nnn-  | 
mehr  die  Gefahr  an  erkennen,    bevor  es  zn  spat  ist.  Kessel-Explo-  i 
sioueii  erfolgen  ebenso  unveruiuthet  als  sie  furchtbar  sind  in  ihren  j 
Wirkungen. 

Die  Anregung  r.n  der  vorliegenden  Arbeit,  „den  norh  nicht  j 
ganz  klarliegenden  Ursachen  der  Kesselschaiten  nachzuforschen  und 
eiDe.  den  prakti.eben  Bedürfnissen  entsprechende  Benennung  die*er 
Schaden  zn  vereinbaren',  verdanken  wir  einem  im  Jahre  1H78  im 
.Oesterr  lngeuieur-  und  Architekten-Vereine"  gehaltenen  Vortrage 
den  Herrn  Ober  •  Ingenieur  der  Oesterr.  Nordwestbabn  Kdmnud 
W  e  h  r  e  n  p  f  e  n  n  i  g,  der  auch  das  Referat  über  den  Inhalt  des 
vorliegenden  I.  Heftes  erstattet  hat.  (Die  Club-Mitglieder  werden  sich 
seine«  Vortrages  Uber  Kesselschadeu  iu  unseren  Baumen  mit  Be- 
friedigung erinnern. ) 

Kern  von  jeder  theoretischen  Formel,  stützt  sich  die  Arbeit 
lediglich  auf  scharfe  Beobachtung,  deren  Resultat  sanmitlicbe  er- 
kannte Kesselschadeu  in  folgende,  durch  die  CoiMruction  und 
Betriebspreis  gegebene  Gruppen  eiiitheilt:  1.  Fonuverandernng, 
•1.  Abzehrungen,  .'!.  Hisse,  Brltcbe,  Kille».  Furchen.  4.  Auar- 
beitnngt-  und  Materialfehler.  5.  Wartnngsfehler,  fi.  Mechanische 
Abnützung.  Das  gesammte  Krfahnwgsuiateriale  i«t  schematiscb  in 
je  1  Abtheilnngen  gebracht:  1.  Erscheinungsformen  (liberal!  durch 
Zeichnungen  verdeutlicht),  !ä.  Ursachen,  A.  Folgen,  4.  Ve/hntone  und  | 
Autbesaernug.  Dadurch  wird  der  ganze  Stoff  migemeiu  fasslicb, 
sowie  schlichte  Klarheit  eiu  Haoptvorzng  der  Darstellung  ist.  Ein 
Anhang  enthalt  noch  viel  des  Nützlichen  ober  Hilfsmittel  zur  Kessel- 
Unterinchnng.  Reinigung  etc.  Die  Arbeit  ist  ihres  Erfolgt*  in  der 
Fachwelt  sicher. 

Anleitung  znr  Ablegnng  derllcizerprnfung 
«Prüfung  der  Dam  pike  aael  werter)  fllr  Dampf- 
kesselheizero  der -Wärter,  Dampf  maschinenw^rtcr, 
Kleingewerbetreibende  nnd  solch«  Personen, 
welchen  die  üeberwanlmng  des  D  a  m  p  f  k  c  <  s  c  1  -  R  e 
triebet  obliegt.  Von  Josef  Pechau,  Professor  für 
Maacbiuenbau  nnd  Fachvorstund  der  mechanisch- 
tec  h  Ii  i«  dien  Abtheilung  der  k.  k  Staatsgewerbe- 
schule in  Reich  enberg  etc.  Der  Verfasser  ist  als  Maschinen- 
Ingenieur  und  Fachschriftsteller  mehrfach  vorthcilhntt  bekannt,  unter 
Anderem  durch  seinen  „Leitfaden  des  Maschinenbauer'-  und  jenen  der 
.Elektromaschineu  -  Technik"  (  vide  Nr.  2«  e«  1891  der  „Oesterr. 
Eisenbahn  -  Zeitung").  Diesmal  bringt  er  ein  kleines,  aber  unentbehr- 
liche* Werk,  indem  mit  Handelsministerial-Krlass  vom  Ii"..  Juli  1H«I 
ein  neuer  Vorgang  bei  Ablegnng  der  Heizer-  und  Dainpfkewelwitrter- 
Prüfung  in  Oesterreich  vorgeschrieben  worden  ist.  Die  Anleitung 
Pechau'«  enthalt  nebst  dem  Wortlaute  der  gauzen  Verordnung, 
die  Beschreibung  aller  dem  Prüfuiigs-Caiididaten  tiothwendigen  Eigen- 
schaften und  von  ihm  zu  erfüllenden  Bedingungen,  der  geforderten 
Kenntnisse  und  Dienstesrerricliinugen,  nm  die  Prüfung  mit  Erfolg 
zu  besteben.  Die  Darstellung  ist  knrz  und  bündig  mit  Vermeidung 
von  Allem,  was  nicht  streng  zur  Sache  gehürt,  daher  da*  Bflchleio 
eine  Anleitung  wie  sie  sein  Boll.  M— a. 

reb  ersieh  t*  karte  der  Eisenbahnen  derost.-u»g. 
Monarch  ie  nebst  d  en  an  greuze  ndc  n  a  naw  artige»  Landes- 
tbeileu  herausgegeben  iuiAnftragedesk.  k.  Handels- 
ministeriums von  der  k  k.  G  e  u  e  r  a  1  -  I  u  »  p  e  c  t  i  n  n 
der  ünterr.  Eisenbahnen.  Im  Verlage  von  A  r  t  a  r  i  a  &  Co. 
ist  auch  heuer  dicoe  ausgezeichnete  Eisenbahn-Waudkartc.  mit  den 
neuesten  Daten  bis  auf  den  heutigen  Tag  ergänzt,  erschienen.  Im 
Masssinbe  von  I  :  I.iXpO.iiOIi  bringt  sie  in  sechs  grossen  Bliltleru.  im 
Ausniiisce  von  13S/18I)  rin,  ein  Lajtdcrgebiet,  diis  »ertlich  von 
Oe*teriei<b-llugani  bis  Coblenz-Lniteni.  südlich  bis  Neapel-Salonichi- 
Coustantimipcl.  östlich  bi<  Kiew-Odes*a  und  niirdlich  tief  nach  Deutsch- 
land reicht.  Die  Eisenbahnlinien  sind  nach  Gesellschaften  coloriert, 
»ach  einfache»  oder  Doppel-Geleiaea,  ob  vollendet,  im  Bau  begriffen 
oder  projectirt,  ob  Haupt-  oder  Industrie-Bahn,  im  Druck  deutlich 
unterschieden.  Die  Lage  der  Stationen,  Einwohnerzahl,  die  Landes- 
grenzen  und  die  Terminliche  sind  ersichtlich. 

Die  Karte  kostet  unaiifcespaniit  iL  r,.',ii  (iwcoloriert  fl.  3.501, 
auf  Leinwand  in  Mappe  fl.  ft.  mit  Stäben  II.  lo-V.  im  eleganten  Auf- 
fl.  14. 


CHrii-NACHRICHTEK. 

XI.  Clnhvernammlnne  am  Dienstar  den  26.  Jänner  1892. 
Die  heutige  Clabversammlnng.  welche  sehr  zahlreich,  auch  von  Damen, 
besucht  war,  wurde  vom  Vice-Präsldenteu  Denn  Iiofralh  R  a  s  p  i 
mit  folgender  Ansprache  eröffnet: 

.Sehr  geehrte  Versammlung!  Der  nächste  Vortrag  wird  am 
Dienstag  den  ».  Februar  stattfinden,  das  Thema  wird  im  Cluborgan 
bekannt  gegeben  uerden  Heute  werden  wir  das  Vergnügen  haben, 
den  Herrn  Prof™» >r  Carl  Ferdinaud  Ritter  von  Vincenti  über 
.Arabische  Oasenre:che-  sprechen  zu  lnlren. 

Ich  greife  gewi*,ermas»en  vor,  nnd  zwar  ans  einem  berechtigten 
Grunde.  Nachdem  vo' aussich  tlich  nach  Schluss  des  Vortrages  der 
Beifall  ein  so  stürmischer  und  lauter  sein  wir«!,  dass  meine  Worte 
nngehürt  ve'halleu  dürften,  so  spreche  ich  iu  Ihrem  Namen  Und  im 
Namen  des  Club  dem  geehrten  Herrn  Vortragenden  den  besten  Dank 
schon  im  Vorhinein  au».  (Bravo!  Bravo  !iJ 

Von  der  Versammlung  auf  das  Wärmste  begrtlsst,  ergriff  hier- 
auf Herr  Hilter  von  Vincenti  das  Woit  zu  dem  angekündigten 
Vortrage. 

Er  führte  seine  Zuhörerschaft  nach  Nord-  und  Mittelarabien,  in 
eiue  tief  abgeschlossene  WVIt,  aus  welcher  selten  eine  Kunde  nach  Aussen 
dringt.  Die  beiden  durtureu  ( ideenreiche  sind  heute  :  da«  einst  so  mächtige, 
seit  einigrr  Zeit  jedoch  im  Niedergang  begriffene  Wahabitenreich  und 
das  als  dessen  Mnchterbe  kiafüg  emporstrebende  Schammarreich. 
welches  von  Mohamed  lbn  Raschnd,  dem  Könige  nud  Emir  von  Hajel, 
regiert  wird.  Der  Genannte  ist  beute  der  mächtigste  und  reichst« 
Fürst  Milteiarahiens,  durchaus  unabhängig  von  deu  Türken,  über 
eine  Machtsphare  gebietend,  welche  die  Ausdehnung  von  Oesterreich- 
Ungarn  weit  überschreitet.  Das  Reich  dieses  OasenkOnigs  bildete  den 
Schauplatz  der  grüutentheils  aus  eigenen  Erlebnissen  geschöpften 
Sehildcruiigen  des  Vortragenden.  Herr  v.  Vincenti  gab  ein 
mit  überraschenden  Kinzeizügen  ausgestattetes,  überaus  plastisclies 
Reise-  uud  Cnlturbild.  Wir  sahen  das  Leben  der  arabischen  Oasen 
an  unserem  geistigen  Auge  vorflberirteiten,  wir  tranken  ein  Schtlchen 
Bisamkaffec  in  der  Kbawah  (Kaffeehalle)  des  Gouverneurs  der  Gjof- 
Oase.  wir  wohnten  einem  Gerichtstage  im  Castell  bei,  machten 
das  Dattel  Winzerfest  in  Meskake  mit,  lauschten  dem  Scheich  Aasad, 
welcher  die  Sejesch  vom  .goldene»  Nagel  des  Manstir"  vortrug, 
h&rten  das  Liebeslied  Abrama's  bei  der  Dattelweihe.  wir  betraten  die 
furchtbare  Rotbsandwtiste  und  waren  zum  Schlüsse  Zeugen  eines 
Kampfes,  welcher  sich  zwischen  di  u  Leuten  des  ti.nivenieiir«  nud 
deu  Knalla-Beduinen  um  deu  Besitz  de»  berühmten  Scnakik-Brunnens 
in  der  Rothsand» üstc  (Nedfud)  entsponnen  hatte  und  welcher  Kampf 
zugleich  deu  weitereu  Reiseplaueu  des  Vortragenden  ein  jähe* 
Ziel  »eiste. 

Herr  Ritter  von  Vincenti  ist  einer  von  jenen  Rednern, 
welche  es  verstehen,  das  Auditorium  hinzuretssen  durch  die  Kraft 
der  Darstellung,  durch  deu  fenriseu,  drainaliscbeu  Vortrag,  Erfaiibt 
wurde  der  Eindruck  »einer  Schilderungen  durch  den  Stempel  des 
Selbsterlebten  und  so  ist  es  begreiflich,  dass  das  Publikum  dem 
als  1  inständigen  Vortrage  in  Spannung 


Auch  die  Vorhersagnng  de»  Herrn  Vorsitzenden  erwies  sich  al* 
,   denn   immer  nnd   immer  wieder  erneuerte  sich  der  Beifall, 


richtig, 

dnreh  welchen  die  Zuhörer  ihren  Dank 


Ausdruck  brachten. 
Der  Schriftführer:  Dr.  Sc  h  ei  her. 


Einladung. 

Die  P.  T.  Herreu  Clubmitglitsder  werden 
Dienstag  den  16.  Februar  1.  J  ,  7  Uhr  Abends 

im  Clublocale  (I.,  Eschenbachgasse  II) 


stattfindenden 

Generalversammlung 

des 

Club  österreichischer  Eisenbahn  -  Beamten 

eingeladen  nnd  um  thunlichst  zahlreiches  Erscheinen  ersucht. 

TAGESOKDNI  NG  : 
Antrag  des  Ausachussratne«  auf  AenderuDg  der  Statuten. 

Der  Auaaohauratb 

des  Club  iistermdiisciier  Eiscubuhn-Beumteti. 


Eifc-aiUiani.  IIer»u».-ml't  ini<1  Wrlai:  «le»  i.'lob 


Kur  ■Iii'  HciWiiioi  verancwmtlicL: 
ADALBEKT  v.  MKKTA. 


Druck  Vi«  1».  WIKS  *  i« 
W  ien,  V.  iliriik,  Slr»tts.cBB«Mt  Kr. 
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Ni  6. 
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XII.  Ohibverwamiiilung:  Dienstag  <len  9.  Fe- 
bruar 1802,  7  Uhr  Abends.  Vorbesprechung  der  an  die 
Generalversammlung  am  lfi.  d.  M.  zn  stellenden  Anträge 
des  Ausschussratbes  in  betreff  Statuten  -  Aendernng. 

Das  Clearing-Honse  der  englischen  Eisen- 
bahnen. 

Von  W.  Oerson. 

Das  Raihvay-Clearing-House,  wie  der  officielle  Titel 
dieser  Centralstellc  der  englischen  Eisenbahnen  für  ihren 
directeu  Verkehr  lautet,  ist  wohl  jedem  englischen  und 
einer  grossen  Zahl  continentaler  Eisenbahnbeamten  bekannt. 
Der  englische  Rahnbeamte  wird  aber  wohl  je  nach  seinem 
Standpunkt«  die  Tbätigkeit  des  Railway-Clearing-Houses 
beurtheilen,  während  es  der  cont  mentale  im  Allgemeinen 
richtig  als  eine  gemeinschaftliche  Abrechnungsstelle  der 
verschiedenen  Eisenbahnen  ansieht, 

Ks  ist  jedoch  nicht  allgemein  bekannt,  in  welcher 
Weise  das  Railway-Clcariug-House  (R.-0.-H.)  organisiert 
ist,  in  welcher  Weise  es  arbeitet  und  welche  Bedeutung 
ihm  im  Allgemeinen  zukommt.  Nachstehendes  sei  im  An- 
schlüsse einer  Darstellung  ihrer  Entstehungsgeschichte 
eine  Skizze  dieser  überaus  wichtigen  Institution. 

Im  Jahre  1838,  als  durch  verschiedene  Gesellschaften 
die  Eisenbahn-Verbindung  London— Liverpool  perfect  ge- 
worden war,  erschien  es  bereits  wünschenswert,  Er- 
leichterungen für  den  Durchgangsverkehr  an  den  lieber- 
gangspunkten  zu  schaffen.  Man  wurde  sich  klar  darüber, 
dass  es  nothwendig  sei,  sowohl  Reisende  zu  befördern, 
ohne  sie  an  den  Grenzpunkten  der  bezüglichen  Gesell- 
schaften umsteigen  zu  lassen,  als  auch  dass  ein  ähn- 
liches System  im  Güter  -  Verkehre  durchgeführt  werden 
müsse,  wenn  das  Publikum  den  vollen  Vortheil,  den  das 
Eisenbahnwesen  zu  bieten  bestrebt  ist,  geniesseil  soll. 

Die  ersten  Berathungen  der  leitenden  Persönlichkeiten 
der  verschiedenen  Bahnen  stiessen  auf  grosse  Schwierig- 
keiten, weil  die  Methode  der  Verrechnung  und  Buchführung 
auf  jeder  Linie  eine  andere  war,  und  gerade  diese  Ver- 
schiedenheit der  Buchungen  gab  nntm-sremäss  Anlass  zu 


Schwierigkeiten  bei  den  Verrechnungen  und  Ausgleichen. 
Es  entstanden  Verzögerungen  im  Ausgleich  und  obwohl 
die  einzelnen  Gesellschaften  einander  zugesichert  hatten, 
genaue  Aufstellungen  darüber  zu  führen  und  aufzugeben, 
in  welcher  Weise  sie  die  Wagen  und  anderes  Materiale 
einer  anderen  Gesellschaft  bentitzen,  wurden  doch  diese  Ab- 
machungen nur  mangelhaft  erfüllt  und  es  ergaben  sich 
zahlreiche  Unzukömmlichkeiten  und  Beschwerden. 

Während  die  Berathungen,  wie  Abhilfe  zu  schaffen 
sei,  schwebten,  kam  Herr  Mo  r  i  s  o  n,  seinerzeit  Rechnungs- 
führer der  Londou-Birmingham-Bahu,  und  Stephenson 
auf  den  Gedanken,  durch  ein  Centralbnrau,  ähnlich  organi- 
siert wie  das  Clearinghaus  der  Banken,  Remedur  zu  schaffen. 
Die  Idee  wurde  Herrn  Glynn,  dem  nachmaligen  Lord 
Wolverton,  seinerzeit  Präsidenten  der  genannten  Bahn, 
vorgelegt,  welcher  sofort  die  Zweckmässigkeit  derselben 
würdigte  und  bestrebt  war,  den  Gedanken  zur  Verwirk- 
lichung zu  bringen.  Nach  mancher  Opposition  wurden 
endlich  alle  Bedenken  überwunden  und  am  2.  Januar  184*2 
kam  das  Railway-Clearing-House  zur  Errichtung  für  alle 
Bahnen  von  London  bis  nach  Darlingtoii  in  einer 
Richtung  und  von  Manchester  bis  Hull  in  der  anderen. 

Das  ausserordentlich  Zweckmässige  der  Einrichtung 
wurde  bald  klar.  Der  direetc  Verkehr  wurde  leichter, 
rascher  und  unter  gerechterer  Vertheilung  der  Antheile 
der  Bahnen  gehandhabt.  Das  Railway-Clearing-House  ent- 
stammt, dem  Wunsche  der  Eisenbahnen,  ihre  eigenen  In- 
teressen zu  fördern  und  hatte  die  naturgemässe  Grund- 
lage uud  den  ungeheuren  Erfolg,  den  Verkehr  den  sich 
steigernden  Ansprüchen  gemäss  zu  fordern  und  zu  be- 
schleunigen. 

Es  begann  seine  Arbeiten  mit  vier  Mann.  Der 
erste  Leiter  des  Railway-Clearinghause*,  Morison,  wurde 
alt  genug,  um  seine  Idee  in  einem  grossen,  speciell  dazu 
hergestellten  Gebäude  verwirklicht  zu  sehen,  in  welchem, 
als  er  1861  starb,  400  Angestellte  arbeiteten,  mit  einem 
Comite  an  der  Spitze,  welchem  die  Präsidenten  aller  inter- 
essierten Bahngesellschaften  angehören,  («leichzeitig  bot 
das  neue  Haus  bereits  eine  neutrale  Stelle,  wo  die  Din  r- 
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loren  uiul  Oberbeamte n  der  Huliiieii  zusammenkommen  und 
ihre  Conferenzeii  abhalten  konnten. 

Wie  dieses  ( 'learinghaus  wuchs,  kann  man  auch  aus 
den  englischen  Zeitungen  erfahren,  aus  deren  Berichten 
über  die.se  Einrichtung  der  ganze  Stolz  der  Nation  Uber 
den  geglückten  Gedanken  Morison's  spricht.  Bereits  im 
Januar  1  Stift  schrieben  die  „Times",  dass  weder  das  Kriegs- 
uoch  das  Marine-Miuisteriuin,  noch  die  englische  Admira- 
lität jährlich  mehr  Arbeit  zu  leisten  habe,  als  das  be- 
scheidene Raihvay -Clearinghaus  in  Seymour-Street,  Euston 
Road.  Ungleich  diesen  hohen  Aemteru  geniesse  das  Clearing- 
haus den  grossen  Vorzug,  seinen  Etat  bis  auf  den  Bruch- 
theil  von  l'enn.v  auszugleichen,  obwohl  sich  derselbe 
auf  12  Millionen  Pfund  Sterling  belauft.  „Da  gibt  es  nie- 
mals einen  Ueberschiiss,  niemals  einen  Ausfall.  Alle  seine 
Ein- und  Ausgänge  balancieren  sich  monatlic  h und  über 
jeden  Pcnny  der  grossen  Summe  kaun  stets  Rechenschaft 
gelegt  weiden.  Alles  das  geschieht  mit  sehr  geringen 
Kosten  und  durch  einen  tüchtigen  Chief  Manager,  Herrn 
Da w so n,  vier  Oberbeamte  und  ftoo  anderen  Beamte. 
Dieser  Stab  bestreitet  mit  sehr  wenig  Kosten  Leistungen, 
ohne  deren  genaue  Durchführung  unser  Eisenbahnsystem, 
wenn  vielleicht  auch  nicht  ein  Uebelstand  wäre,  so  doch 
zu  vielen  Klagen  Anlass  geben  würde.  Es  ist  beinahe 
unmöglich  zu  beurtheilen,  wie  viel  Personal  und  welche 
Kosten  ein  Regierungshureau  zur  Bewältigung  einer  solchen 
Arbeit  brauchen  würde.  Was  die  Theoretiker  stets  ver- 
langten, nämlich  ein  zusammenhängendes  Eisen- 
bahnsystem, existiert  in  Wirklichkeit  durch  die  Arbeiten 
des  Kailway-Clearinghauses  -  mit  dem  einzigen  Unter- 
schiede, dass  jede  Gesellschaft  ihren  Vertreter  im  Clearing- 
hause  hat,  dass  jeder  Bahnvertreter  das  Interesse  seiner 
Strecke  in  demselben  so  zu  wahren  vermag,  wie  es  eine 
einfache  Centralstellc  niemals  thun  könnte. 

In  Wirklichkeit  würde  eine  solche  centrale  Leitung 
nichts  als  ein  Riesen-Monopol  voll  von  Vorartheilen  sein, 
mit  wenig  Anregung  zur  Sparsamkeit  und  Vervollkomm- 
nung. In  jenem  Falle  führte  die  Arbeitsteilung  allein 
zu  dem  grossen  Erfolge." 

Die  „Times"  schliefen  mit  der  Bemerkaug,  das 
Railway-Clearinghaus  bilde  die  Illustration  zu  der  That- 
sache,  dass  das  englische  Eiseubahnpttblikum  das  best- 
bedientc  von  der  Welt  und  das    -  undankbarste  sei. 

Im  April  1881  widmete  „Daily  News"  dem  Kail way- 
Clearing-Hause  einen  Artikel,  in  welchem  u.  A.  hervor- 
gehoben wurde,  dass  dieses  Clearinghans,  das  seine  Thätig- 
keit  im  Jahre  1842  aufnahm,  damals  nur  mit  !•  Gesell-  j 
schalten  zu  thun  hatte  und  nur  insoweit,  als  es  den 
Personenverkehr  betrat.  Erst  nach  "»Jahren  wurden  Ein- 
richtungen getroffen,  dieAntheile  aus  dem  directen  (iüter- 
verkehre  auszuscheiden  und  die  einzelnen  Gesellschalten 
für  die  Benützung  des  rollenden  Materials  zu  credit ieren. 
Iiis  dahin  wurden  nämlich  die  Güter  grossen  Theils  nach 
Gebikren  befördert,  d.  h  dt«- Bahn  wurde  nur  für  Traetion 


!  bezahlt,  ähnlich  wie  noch  heut«  auf  einzelnen  Linien  der 
Vereinigten  Staaten  Nord-Amerika's  das  Express-System 
arfteitet. 

Als  die  Gesellschaften  zu  dem  Ende  kamen,  direct, 
mit  dem  Publikum  in  Verkehr  zu  treten,  wuchs  natur- 
gemass  die  Arbeit  des  Kailway-Clearinghauses  in  hohem 
Grade. 

Im  Jahre  1H47  waren  es  KUH»  oder  1700  Stationen, 
die  Güteraustausch  hatten  und  zwischen  denen  eine  Soll- 
und  Haben-Rechnung  nothwendig  wurde.  Die  Exaetheit. 
mit  welcher  diese  Verrechnungen  schon  damals  geführt 
wurden,  wurde  als  wunderbar  bezeichnet.  Seit  1847  sind 
aber  die  Paare  der  Verkehr  austauschenden  Stationen 
über  Erwartung  gestiegen;  mehr  als  200.000  empfangen 
nun  ihre  Abrechnung  monatlich  durch  das Kailway-t  learing- 
haus,  dessen  Thiitigkeit  jetzt  regelmässig  11*50  Personen 
in  Anspruch  nimmt,  von  denen  4ft<>  über  das  ganze  Land 
vertheilt  sind,  während  die  übrigen  14»;o  die  600.000 
monatlichen  Abrechnungen  fertig  zu  stellen  haben. 

Es  ist  hier  zu  berücksichtigen,  dass  nicht  alle  Hahn- 
rechnungen im  Clearinghause  gemacht  weiden,  sondern 
nur  diejenigen,  bei  welchen  mehrere  Bahn-Gesellschaften  be- 
theiligt sind.  (Mit  dem  Localverkchr  der  einzelnen  Halmen 
hat  sonach  das  Railway-Cloaringhaus  nichts  zu  thun.»  Wie 
aus  der  Zahl  der  ausserhalb  Beschäftigten  hervorgeht,  ist 
ein  Theil  der  Arbeiten  des  Clearinghauses  auf  den  St  recken 
selbst  zu  besorgen,  u.  zw.  an  den  I'ebergangspunkten  der 
einzelnen  Bahnen.  Da  sind  die  Numbertakers,  die  Nummern- 
i  Aufschreiber  stationiert,  von  deren  genauen  Notierungen 
natürlich  viel  abhängt.  Was  den  Güter-Verkehr  betrifft, 
so  werden  alle  die  Spesen  und  Geboren,  welche  unter 
der  Bezeichnung  der  Expeditions- und  Transport -Gehören, 
der  Wagenmiethe  u.  s.  w.  vorkommen,  vom  Clearinghaus 
berechnet  und  für  jede  Station  separat  aufgemacht. 

Auch  die  Verrechnung  im  Personen-Verkehre,  au 
welchem  mehrere  Bahnen  betheiligt  sind,  wrird  durch  das 
Railway-Clearinghaus  besorgt,  an  welches  sowohl  die 
Rapporte  der  Billet-Casseu,  als  auch  die  abgenommenen 
Billets  gesendet  werden. 

Ausserdem  wird  ähnlicher  Weise  der  Paquet- Verkehr 
im  Clearinghause  abgerechnet,  welches  übet  dies  als  (Zentral- 
stelle für  auf  Eisenbahnen  verlorene  und  gefundene  Gegen- 
stände füngiert,  deren  Zahl  sich  täglich  durchschnittlich 
auf  looo  belauft. 

Das  Railway-t 'learing- House  ist  nicht  nur  Abrech- 
nungsstelle, es  ist  auch  der  Banquier  der  englischen  Eisen- 
bahnen. 

Die  aus  den  Abrechnungen  schuldigen  Beträge  werden 
daselbst  bezahlt,  und  wenn  die  Zahlung  nicht  nach  wenigen 
Tagen  erfolgt,  weiden  Zinsen  berechnet.  Bei  grosseren 
Meinungsverschiedenheiten  können  einzelne  Posten  Iiis 
zur  nächsten  Rechnung  vorgetragen  oder  es  kann  ein 
Snspenso-Conto  eröffnet  werden.  Aber  die  Entscheidung 
iles  Kailway-Clearinghauses  bleibt  massgebend,  denn  duivh 
Parlaments-Acte  hat  das  Railway-Clearing-Hotise  in  dieser 
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Hinsicht  gesetzliche  Macht,  und  durch  dasselbe  lallig  er- 
klärte  Betrüge  sind  als  gesetzlich  fällig  anzusehen. 

Die  jetzige  Leitung  desselben  besteht  aus  je  einem 
Abgeordneten  des  Verwaltungsrathes  jeder  betheiligten 
Eisenbahn  -  Gesellschaft.  Dieses  Delegierten  -  Comite  tagt 
vierteljährlich  nnd  ernennt  aus  sich  ein  siebengliede- 
riges  Verwaltnngs-Comite,  welchem  der  Leiter  (secretary) 
des  Clearinghauses  in  den  Monatssitznngen  Bericht  er- 
theilt.  Nebstbei  besteht  eine  Art  Unterhaus  ohne  gesetz- 
gebende Kraft  in  der  Confercnz  der  General-Directoren 
der  Eisenbahnen,  welche  so  oft  als  nölhig,  wenigstens 
einmal  im  Quartal  stattfindet.  Ausserdem  existieren  beson- 
dere Coniniissionen  der  Goods  Managers  (der  Directoren  für 
den  Güter-Verkehr),  der  Superintendent»,  (der  Betriebsdi- 
reetoren)  sowie  der  Accountants,  (der  Ober-Buchhalter), 
welche  im  Clearinghause  stattfinden.  Dasselbe  steht,  wie 
bereits  erwähnt,  zu  allen  Conferenzen  der  betheiligten 
Eisenbahnen  als  deren  Centraipunkt  zn  deren  Verfügung. 

So  viel  über  die  Entwicklung  nnd  allgemeine  Ein- 
richtung des  Railway-Clearinghauses.  Von  den  einzelnen 
4  Abthcilnngen  desselben  ist  die  grösste  und  bedeutendste 
diejenige  für  den  Güter-Verkehr. 

Das  Hauptziel  der  Güter- Abteilung  (Merchandise 
Department)  ist  die  Antheil-Ausscheidnng  aus  dem  Güter- 
Verkehr,  welcher  hier  auch  den  gesammten  Kohlen-  und 
Mineralien- Verkehr,  sowie  die  Beförderung  lebender  Thiere 
umfasst,  soweit  dieselbe  mit  Güterzügen  erfolgt.  Sache 
der  einzelnen  Stationen  ist  es,  das  Railway-Clearing-Honse 
durch  Mittheilung  des  nöthigen  Materials  in  den  Stand 
zu  setzen,  die  entsprechenden  Antheil-Ausscheidungen  vor- 
zunehmen. Es  werden  den  Frachtkarten  entsprechend  auf  den 
Versandstationen  Formulare  ausgefertigt,  welche  die  (den 
Frachtkarten  entsprechenden)  Angaben  bezüglich  der  Be- 
rechnung und  Spesen  enthalten,  sowie  auch  die  Angaben, 
welche  Leistungen  die  Eisenbahn-Station  selbst  hatte  (als 
Expedit  ionsstelle),  insbesondere,  ob  der  angewandte  Fracht- 
satz sich  von  Haus  zu  Haus  versteht,  d.  h.  Zu-  und  Ab- 
fuhr  einschliesst,  oder  nur  von  Station  zn  Station,  oder 
endlich,  ob  nur  eine  unbedeutende  Stationsleistnng  erfor- 
derlich war,  wie  dies  beim  Mineratverkehr,  bei  Anschluss- 
geleisen  an  Kohlengruben  u.  s.  f.  der  Fall  zu  sein  pflegt. 
Ausserdem  nmss  dieser  »schwarze  Bericht1-  der  Ver- 
sandt-Station  auch  die  Angaben  bezüglich  der  benützten 
Waggons  nach  Nummern  und  Eigentümern  enthalten. 
Von  der  Kmpfangs-Statiou  wird  eiu  analoger  Eingangs- 
Kapport  auf  rothem  Formular  f „rot  her  Bericht")  für 
das  Clearing-House  angefertigt,  welcher  selbstverständlich 
auch  Nummer  und  Eigent Immsbezeichnung  des  Waggons, 
in  dein  die  Sendung  eintraf,  enthält. 

Aufgabe  des  Railway-Clearinghauses  ist  es  nun, 
nachdem  es  sich  vergewissert  hat.  dass  alle  Stationen 
ihre  Ausweise  eingesandt  haben,  die  schwarzen-'  Rapporte 
der  expedierenden  Stationen  mit  den  „rothen"  Eingangs- 
berirhten  der  Empfangenden  genau  zn  vergleichen.  Jede 
Abweichung,    welche    1    Shilling  oder  mehr  ausmacht, 


wird  sofort  beiden  Stationen  notiticiert  (durch  ein  soge- 
nanntes Inaccnracy-Statement),  welches  mit  aufklarenden 
Aeusserungen  zurückerbeten  wird.  Gleichen  die  beiden 
eingehenden  Antworten  die  Differenz  aus,  so  wird  die 
fehlerhafte  Aufstellung  berichtigt,  im  anderen  Falle  aber 
die  Sache  im  Corrcspondenzwege  geregelt  oder  aber  durch 
Einsichtnahme  in  die  Original-Fracht  karte,  welche  das 
Gut  begleitete  und  deren  Ziffern,  da  sie  nicht  geändert 
werden  dürfen,  als  massgebend  gelten.  Wenn  derartige 
Differenzen  nicht  zur  rechten  Zeit  für  den  monatlichen 
Ausgleich  geordnet  sind,  so  werden  sie  von  den  Stations- 
Ausweisen  abgesetzt  und  in  das  .outstandingbook"  einge- 
tragen. Diese  ausstehenden, beziehungsweise  zurückgesetzten 
Transactionen  gelangen  dann  in  dem  Monate  zur  Ver- 
rechnung,  in  dem  sie  endgiltig  aufgeklärt  worden  sind. 

Nach  solcher  Verificievung  und  Vorbereitung  der 
Stations-Ausweise  ist  es  die  nächste  Arbeit  dieser  Ab- 
teilung, diejenigen  Sendungen  auszuscheiden,  bei  welchen 
der  gegenseitige  Verkehr  zweier  Stationen  in  einem  Monat 
nicht  einmal  20  Shilling  erreicht,  und  diese  Beträge  dem 
sogenannten  Jight  traffic  fonda  (kleinen  Verkehr)  vorzu- 
merken. Darnach  wird  zum  eigentlichen  Ausgleiche  ge- 
schritten und  zu  diesem  Behufe  werden  die  Ziffern  von 
den  Stations-  Ausweisen  in  eine  sogenannte  Seülementform 
übertragen  u.  zw.  geschieht  die  Uebertragung  aus  dem 
rschwarzen  Kapport"  und  wird  durch  denjenigen  der 
Empfangs-Station  collaliouiert.  Nachdem  dies  geschehen, 
erfolgt  zunächst  die  Ausscheidung  der  Station*-,  respect. 
Expeditions-Gcbür  für  die  Versandt-,  respect.  Empfangs- 
Station.  Diese  Gebüreu  sind  verschieden,  je  nachdem  der 
Verkehr  sich  1.  von  Hans  zu  Haus  versteht,  einschliess- 
lich Zufuhr  und  Abfuhr,  oder  2.  von  Station  zu  Station 
oder  'i.  sogenannter  Mineral  traffic  ist,  d.  i.  ein  Verkehr, 
für  welchen  auf  eigenen  Anschlnss-Geleisen  bei  Kohlen- 
werken u.  dgl.  Stations-  und  Expeditionsleistungen  gar 
nicht  oder  nur  in  sehr  geringem  Masse  in  Betracht  kommen. 
Nachdem  dann  diese  Stations-  und  Expeditions  -  Gebüren, 
(terminal»),  sowie  naturgemäss  auch  die  Nachnahmen  von 
den  vereinnahmten  Gebüren  gekürzt  sind,  erfolgt  die 
Verteilung  des  Restes  unter  die  an  der  Beförderung  be- 
theiligten Bahnen  genau  nach  dem  Ver  hältnisse  der  durch- 
fahrenen  Strecke  oder  entsprechend  den  etwa  für  einzelne 
Verkehre  bestehenden  besonderen  Vereinbarungen. 

Reclamationen,  welche  ans  dem  Güterverkehr  er- 
j  wachsen,  werden  eist  nach  Zustimmung  des  betreffenden 
!  Verbandes,   beziehungsweise  des  Clearinghauses  erledigt 
I  und  werden  dann  von  allen  am  Transporte  der  Sendung 
1  betheiligten  Bahngesellschuften  genau  in  demselben  Ver- 
hältnisse getragen,   an  welchem   dieselben  an  den  Hin- 
nahmen ans  der  Sendung  partieipieren.  In  ähnlicher  Weise 
1  werden  auch  (bad  debts)  uneinbringliche  Forderungen  be- 
handelt.  Pas  Railway-Clearing-Honse  vert heilt,  dieselben 
:  genau  nach  dein  Masse,  in  welchem    die  verschiedenen 
!  Bahnen  bei  der  Beförderung  betheiligt  waten. 

(Soliluw  Mm  i 


Digitized  by  Google 


-  II  — 


IMe  EiseBb«ho  in  unserer  Volksdichtung. 

Vortrag,  gehalten  am  15.  Decewber  1891  im  (,'lnb  Hsterreichischcr 

»on  Dr.  Max  Ortner. 
is  Nr.  6.) 


Da«  Zweite  ist,  dau  er  zweifelod  diesen  »einen  Kopf 
seliBltclt,  kopfschüttelnd  v«>n  dannen  geht,  aclnni  lief  gt- 
truffenen  <  onservatiamus  auskramt  and  dergestalt  moralische 
und  wirtlisdiaftlielie  Betrachtungen  anstellt,  dl«  freilich  nicht 
gar  weit  iu  die  Zukunft,  hinansdringen.  So  hat  Kalten- 
t.reffend  als  zweiten  Theil  «eines  ,Zoihtiiifcla*  Y»\- 
gendes  gedichtet: 

HAuU,  sagt'«  mA  do,  I^enf, 

Hit  Verlaub,  &  weng  a'frag'u, 
Waa  is's  denn,  das*  »'  hietxuoder 

(iar  oao  jag  il  ? 

Zw»  sAa  s'  denn  anf  oAnmal 

Hietzt  gar  so  pressirt? 
Und  ham's  ao  «terntrAbl, 

DAs«  kam  sULdg'balteji  wird? 

I«  leicht  wo  A  Fleck, 

Wo  niA  Schaffei  voll  Gold 
Und's  GlUck  mit  an  Sechter 

ü'scbwind  t'iMutu.diüNft  und  holfr 


I  g'spfir  weiter  nix 

Vo  dem  (Hack  da  bei  iin«; 
Ja.     GegenÜioAl!  IIa  geb'n 

Vo  der  Haut  daiOr  Zins. 

Nia  hat  nut  za  Preisen. 

WiA  bietsnnder  kAft ; 
Denn  Qb'rall  wird'«  thenrer, 

Wo  d'Eiaenbahn  lAft. 

Na'«  Troad  will  nöt  aoffi, 

So  wi&a  4  ai  g'hott; 
Is  alleweil  zwoblfl;  *> 

1»  boir"!  ala  wiA  vörd.»**) 

.la  d'Sleurn  wern  hoher 

Und  d'Laat  aufu  Hau«! 
KAw  eing'uniiiniA,  gibt  ina 
«'Geld  wieder  au«. 


I.'ud  all'«  wird  uns  wegg' fuhrt, 
—  War  's  nu  so  A  Hut,  - 

Sehn  d'  Zutipeis,  —  da  hoAsst  '»  af( . 
„Das*  Wean  so  viel  frls»t!" 

Di)  ärgersten  Banber 
Sin  d'Wirtb  auf  der  Bahn; 

Und  &h  seitwärts  hidan 
Ileb'u«  schon  nauili  su  an. 

Und  do  bauut  s'  no  in  oAn. 

Geht  koAu  End'  na  nftt  her ; 
Da  wer'n  aft  dfl  Zoihtoifeln 

Äh 


Wann  's  lang  ato 

Verbrinut  daa  letzt'  Scheit! 


Wia  mehr  ala  der  Dampf  wird, 
Wia  si-blechter  wird  5  Zeit ! 

Da«  Neu'  i«  nix  nutz! 

Und  drnm  mono  i  fttr  g'wisc 
Das«  in  'n  Lokamontiv 

Was  von  Toifel  driu  is. 

Und  Kudult  J  u  n  g  in  a  i  r  au «Eben zweier  in  OberüstcrTviidi, 
gestorben  1 Ö 7 als  Slattlialtereibeatnter  In  l.inz.  liat  uns  ein 
Gedieht  hinterlassen:  „Die  noi'n  Erfiiidunp;iu. 

i 


')  billig,        heuer.  "*)  voriges  Jahr. 


Die  noi'n  Erfindung^. 

Waa  iazt  AU'asand  g'maelit 
Und  Alle  anfg'funden  wird! 
Die  Welt  is  iazt  der!  schon 
Ganz  sakrisch  g'stndirt. 

All  fingerlang  wird, 
Wiar  mA  bert,  waa  entduck I. 
Was  g'habt  inser  Herrgott 
Hat  boamli  vAstöckt. 

Da  scliant  mA  die  Dampfschiff 
Und  d'E  i  a'n  b  a  h  n  an. 
Da  maont  ma,  es  roasl 
Eh  der  Teuf  1  davon. 

Du«  P  f  e  i  fn  und  S  c  h  u  a  u  r'n, 
Da«»  's  inn  fUricbt'n  is, 
Dös  i«  not  recht  richti. 
Dös  woas«  ih  gani  g'wiss. 

Was  mih  nu  mebrA  gebrückt, 
I«  dö«  Schrcib'n  mit  'a  Draht! 
Wann  da  not  der  G  Ankcrl 
Sein  O  spiel  dAbei  hat, 

So  lass  ib  mA  heunt  da 
'n  Kopf  nu  aacbneid'n; 
Ih  wissAt  «unst  nöt. 
Wia  dö«  mngli  kunnt  sein! 


Jatzt  bahn  «'  A  MAschiu 
Znu  S  t  r  i  c  k  A  und  Nah  n, 
MA  derf  gar  nix  tboan,  — 
Netter  grad  A  weng  d  r  A  Ii  n. 


In  Hl  HA  t'n  bab'u  «'  U  i  e  c  h  l  c  r. 
.4  Gas  —  oder  Goaa?  — 
Oes  fragt«:  wa«  dö«  is? 
Wann  ih'sselberuötwoas». 

Aber  s  e  g'n  thuet  mA  g  n  e  t. 
Bald  «4  guet,  wia  bei»  Tag, 
L'nd  dO«  is  Wr  d'Diab 
Tnd  d'Verliabfn  A  Plag! 

Da  hat  in«  döuAehst 
luscr  Schreiber  vercühlt. 
Der  halt  in«,  so  moan  ih, 
»irad  gern  A  weng  prollt : 

Jatzt  bab'u  «'  ao  A  B  1  a  d  c  r  n, 
So  groass  wiar  A  Hau«, 
Do  thoan  «'  A  Luft  eini. 
DA««  s'  nimmer  mag  drau«. 

A  «o  bat  er  g'sagt,  — 
Hein  Gutt !  niUgli  kann  '»  «ein 
Ib  sag  ja,  was«  fallt  denn 
n  l.«ntn  not  ein!  - 

Dft  steigt  aft  in  d'Heb, 
I  u  t'n  hängt  «ih  wer  dran, 
Der  fahrt  wia  der  Toi  fl 
Iu  der  L  n  f  t  aft  davon. 

E«  hatt'n  so  Koas'u 
Jatzt  «lehra  schon  k  macht. 
Du  lieber  Gottvader! 
Jatzt  nimm  Dih  iu  Acht ; 

Denu  d  l. eilt  siiiid  iazt  kork, 
(iahling'a  fallt  °«  iehna  eiu, 
Sc  kcinniAn  da  gar  ob'n 
Iu  Himmel  nu  drein. 

Denn  s  p  e  e  h  ä  thoan  s!  eh 
Dahl  fort  Tag  (lud  Nacht. 
I'nil  Uah'n  iehn  «o  IC  e  h  r  n  ä 
Zun  lurisclia n'n  g'niacht 
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Da  apecbiil  »  nml  «cht  n'ii  s",  — 
,la  ib  wo«s*  nJit,  wiu  weit,  — 
Du  lachst  as,  so  ziimut  mib, 
Nur  ans.  n'Holie  Lein'. 

Der  Himmel,  der  in 

7.'  stark  verrammt  und  v  n  r  iu  n  f  h  t. 
Und  der  heilige  Pedrus 
(iibt  ab  fleissi  acht. 

Jlir  wer'n  d:lr  n<it  *'  g'scheid, 
.1a,  da  faihlt  un  ft  'l'ruinm. 
Du  drrfst  grad  ii  weng  b  u  es  t'n. 
F  a  I  l'n  tua  eh  alle  um. 

Ha»  's  aber  niit  noatb  d<H, 
Weil  's  eli  Xiemd  kann  sag'u, 
Iu  welcher  Revier  wiir 
Der  Himmel  n  n  f  e'*  e  b  lag'n. 

L'ud  wann  ah  die  (i's  e  b  e  i  d'n 
Vi-I  z'sammapekilir'u, 
Ii*  laset  sie  's  doh  *  i  t  z  u.  — 
D  A  J  u  e  h  a  b'u  *  iweug  U  i  r  n. 

Zuletzt  also  kriegen  die  „G'stndirten*  ihren  kleinen 
Klaps  mit  der  gar  nicht  zu  Wzweifelnden  Bemcrknng,  das» 
die  Bäuinc  nicht  in  den  Himmel  wachsen,  dass  die  menschliche 
Weisheit  tuid  Fot-scherkraft  ihre  Grenzen  haben. 

Inwiefern  und  inwieweit  unsere  Dichter  mit  ihren  Klagen 
über  die  nene  Hast  und  Hetz.',  die  der  Dampfwagen  mit  sich 
brachte,  über  eine  damit  zusammenhangende  Theuerung  u.  dgl. 
Recht  haben,  das  zu  untersuchen  ist  hier  nicht  unsere  Anf- 
Rabe. 

Was  die  romantische  Seit«  der  Sache  betriff!,  ich  meine 
die  gemüthlich  dichterische  Vergleichuug  der  Zelt  des  Dampl- 
wagens  mit  der  vergangenen,  in  der  noch  das  Postborn  er- 
klang, so  ist  dieser  Punkt  nicht  Stoff  der  Volksdichtung;  und 
kann  es  nicht  sein:  denn  das  wSre  nicht  naiv,  mindern 
sentimentalisch,  um  Schiller'«  Terminologie  zu  gebrauchen. 
Wohl  aber  hat  sich  natürlich  die  scntimentalische,  die  Dichtung 
der  Gebildeten  dieses  Gedankens  bemächtigt,  und  ich  möchte, 
indem  ich  Sie  an  die  „Postpoesie1"  Eichend  oriTs,  Eenau's, 
Wilhelm  Müller's,  Heine'g,  Goethe'«,  die  Ihnen  ja  bekannt  ist, 
nur  kurz  erinnere,  ein  hübsches  Gedichtehen  aus  der  Feder 
Kranz  vou  Holtzendorff  g,  des  bekannten  Rcchtslehrcrs,  hieher- 
*et*en,  das  gewiss  nur  einer  weitverbreiteten  Stimmung  Aus- 
druck lieh  und  das  da  lautet: 

Schauer  war'*,  da  Hörnerklang 
Durcli  die  (iasien  ballte; 
Da  der  munt  re  P,«iill«n 
Mit  der  Peitsche  knallte. 

Heute,  wie  ein  Vogelflut. 
Wie  ein  Schwärm  von  Bienen 
Kilt's  dahin.    Am  Kisenzug 
Rasseln  die  Mascbiuen. 

Düst  re  Tunnel,  Berggerdll. 
Flöcht'ge  Elemente 
Seh'  nicht  Kaum,  nicht  Wieseininell. 
Den  ich  grflssen  konnte. 

Gewiss  ist  an  dieser  Stimmung  und  Anschauung  etwas 
Wahres  d  ran.  Aber  denjenigen,  die  daran*  Capital  schlagen 
nnd  vom  Standpunkte  des  gemiithlirhen  Naturgennsscs  das 
Dampfross  ohne  Guade  verdummen  wollten,  werden  wir  nebst 
Anderem  die  Frage  zur  geneigten  Beantwortung  verlegen, 
wer  es  denn  gewesen  sei,  der  den  Massen,  auch  den  Un- 
bemittelten der  Menschen,  den  Weg  jn  die  Berge,  zu  all'  den 
heiligen  Wundern  der  Alpennatur  etwa,  eröffnet  hat,  wenn 
nicht  die  Eisenbahn  V  Wenn  frei  lieh  die  Menschen,  wie  sie  eben 
iind.  den  reinen,  erhebenden  Naturgemiss  sieh  verkümmern,  ja 


'  geradezu  vernichten  durch  Mitnahme  der  städtischen  t'ulttir 
mit  all'  ihren  Fesseln  uud  Flausen  und  Schäden,  g«  sind  sie 
daran  nur  seiher  schuld. 

Zudem  braucht  ja  kaum  ein  Mensch  ein  halbes  Jahr  auf 
der  Eisenbahn   zuzubringen ;   der  Itaner,  an   die  Scholle  ge- 
bunden  und  an  der  Scholle  mit  seinem  ganzen  Ich  hängend, 
:  wird  das  am  wenigsten  thun. 

Dass  mau  aber  gewissermassen  im  Eisenbahnwagen  wohneu 
und   trotzdem  sich  recht  wohl  fühlen  kann  —  freilich  unter 
den  günstigsten   Bedingungen    --,  das  hat  uns  kein  Anderer 
als  P.  K.  Rosegger  erzählt.   Der  steiennärkis-he  Dichter, 
der  sotist  gelegentlich  rühmend  erwähnt,  wie  ihm  die  Südbahn 
i  manche  Freikarte  zum  Besuche  seine»  Helmarshausen  von  (iraz 
i  ans  geschickt,  hat  (in  der  Sammlung  ,  Meine  Ferien *)  ein  Stück 
'  geschrieben,  betitelt:  „Auf  der  Rndollsbahn  in  der  Herberg.* 
,  Da  schildert  er  denn,  welch'  ein  Jubeltag  es  für  ihn  gewesen 
,  sei,  als  im  Jahre  1872  die   Rudolfshahu  durch  das  Gesamte 
!  eröffnet  wurde!  Er  sei  .  beu  von  einem  der  Ennsthab  r  Berge 
!  niedergestiegen,  habe  sich  in  Rottenmann  eine  Fahrkarte  ge- 
löst,    selbstverständlich   für   die   höchste   Wageiulasse  -- 
nämlich   die  vierte.    Da  bleibe  man  —  da  keine  Sitzbänke 
seien  —  schon  aufrecht  und  das  sei  im  Leben  viel  wertb.  So 
habe  er  sich  denn  an  Selzthal  und  Admont  vorbei  gestanden 
bis   Hieflau   und   auf  die  längstbekamiteu  lieben  Wege  und 
]  Stege  aus  dem  rollenden  Wagen  stolz  hingeschaut. 

Das  war  aber  nur  der  Anfang.  Kurze  Zeit  darnach  habe 
ihn  in  seiner  Stadtzelle  ein  Schreiben  von  der  Betriebs  Diredion 
gefunden,  das  ihn  einlud,  ihre  Strecke  nach  Belieben  zu  be- 
nutzen. Es  sei  nämlich  dem  Schreiben  ein  goldgelbes  Kartlein 
beigelegen,  eine  permanente  Freikarte  für  alle  Streiken  der 
Kronprinz  Rudolfsbahn  erster  Classe. 

Da  sei  ihm  nachgerade  etwas  warm  geworden  iu  der 
Brust  und  etliche  Stunden  später  sei  er  schon  in  einem  gelben 
Waggon  der  ihm  geschenkten  Bahn  gesessen.  Natürlich  war's 
kaum  zu  beschreiben  schön  das,  in  gewissen  Augenblicken  habe 
er  sich  für  einen  grossen  Herrn  gehalten  und  nach  uud  nach  sei  er  ganz 
i  in  die  erste  Classc-Waggons  der  k.  k.  priv.  Krniipriuz  Bndol fs- 
bahn übersiedelt,  im  Spittherbst  1H72.  im  Sommer  187:1  und 
später  habe  er  grosüontheils  auf  der  Kudolfshuhn  gewohnt .und 
hiedurch  zugleich  den  Comfort  eines  Hotels  und  die  Schön- 
heilen  der  Natur  in  vollen  Zügen  genossen.  Als  gar  die  Aus- 
sichtswasrgous  aut  kamen,  habe  es  des  Entzückenden  norh  mehr 
gegeben,  die  Jahreswende  habe  ihm  immer  wieder  den  Fahr- 
schein erneuert  un<l  das  ging  so  ort.  bis  er  sich  ein  Weib 
genommen  und  ein  festes  Heim  gegründet.  Dem  Wohlthilter 
aber  wisse  er  unsagbareu  Dank,  denn  er  habe  Um»  nichts  Ge- 
ringeres gegeben  als  —  die  Alpenwelt. 

Derselbe   Rosegger   aber,   der   an    anderer   Stelle  der 
Seiunieringbalm,    r jenem    gewaltigen    Siege    des  tnensehlifhen 
'  Geistes   und    Fleisses",   ein    literarisches    Denkmal  gesetzt, 
1  der  den    Durchstich   durch    den    Mont-Cenis    befahren  uud 
1  geschildert,   der   zur   Kiötlüuiig   der  Arlbergbahn   eine  tief 
gedachte    Hymne    vAu    Tirol*    gesungen    nnd    der  sonst 
in  seineu   erzählenden   Dichtungen  diu  Eisenbahn  zu  mannig- 
faltigen dramatischen   und   poetischen  ,   auch  humoristischen 
Wirkungen    heuül*r,  derselbe  lOsegger,  ein  begeisterter  Lob- 
redner und  Freund  des  Dampfrosses,  ist    -in   nicht  minder 
glühender  Preiser  des  tosten,  trauten  und  treuen  Heims  und  so 
beschäftigt,  sich  ein  CpiOl   seiner  sehr  heherzigenswertlicu 
„Bergpredigten"  mit  der  .Sucht  zu  reisen  und  der  Kunst  zu 
Hause  zu  Meinen".    „Die  Eilzüge,  die   wir  an  unserem  Helm 
voriiberra  sc  ii  sehen,    gehen    rasch  und  gehen  weit,  si  •  mögen 
Alles  in  der  Welt  erreichen ,   nur   Eins  nicht :  nicht  unser 
trautes  Heim.   Der  Heisende,  der  es  wieder  Minien  will,  innss 
umkehren,  wie  nach  einem  erkannten  Irrthum  umkehren.  D.is 
1  sage  ich  und  das  sagen  Viele  mit  mir  :  die  Ki\  einer  Kejse, 
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ihr  Seli'instc»  und  Bestes  ist  die  Heimkehr.  Manche  Reise  halte 
ich  schon  mitgemacht,  nur  nm  von  derselben  zurückkehren  zu 
können  nnd  meine  Lieben  wieder  zu  sehen."  Und  hierauf  spricht 
Roscgger  goldene  Wort«-  üher  den  Wert  de»  Familienleben», 
der  leider  heutzutage  in  so  alldeutscher  Weise  viellach  so 
wenig  erkamil  und  hochgehalten  werde. 

Das  Ltib  der  Heimat  ist  denn  auch  eigentlich  der  erste 
und  letzt*!  Oedanke  unserer  Volksdiehtcr ,  aneh  der  Manner, 
die  wie  Stelzhainmer  nnd  Kaltenbrunner  in  der  Welt  herum- 
gekommen sind  und  die  Bildung  der  Welt  in  »ich  aufgenommen 
habe  ti. 

„DAIiaiint  is  tlAliaimt"  --  singt  Steliharawer, 
„l'ud  wer  bleib'n  kann,  der  blei' !  — 
D'  Huiioat  U.  glaubt*  man  g'wiss, 
Da  zweit'  MuadAlei'\ 

Und  Kaltenbrnnner: 

„Es  i*t  Hinderst  »o  «heu 
l'ud  «i  guet  wie  daheim.-  - 

Was  hat  aber  aueh  die  Eisenbahn  nicht  Alles  :<nf  dem  tie- 
wissen,  besonders  die  der  Friihzeit,  als  e»  noch  nicht  »o  Hott 
und  sicher  ging  wie  heutzutage,  oder  für  diejenigen,  di>'  die 
Hemhwerdcn  de»  Reisen»  unterschätzten  ! 

.Mit'u  Dampfwag'n  g'fahr'n  bin  i  letztbiu  »tu  AI. 
Düa  mua&s  i  dazdhln.  'a  war  a  g'npa&idger  Fall. 
Z'ersiht  da  is'  ganga  iu  Maus  und  iu  Brau». 
Auf  arual  da  I  leibt  uns  der  Dampf,  hür'n  S',  aus  -- 
Hab'u  muaWn  »'  Fua*s  z'rnckgeh'n,  den  palsebadn  Weg, 
Hab  sclba  an  Dampf  g  habt  nu  etliche  TaV; 
a  in'  g'«pa«si,  denk"  i  mir,  dd  Bahn  macht  am  ratid: 
Ja  g"*|Nu»i  in  wohl  —  aber  n  G'spass  ia'  da«  nil.J 

(Alex.  Baumaon,  der  Dichter  vom  „Versprechen 
hinterm  Herd*.) 

(iar  traarig  ging'»  einem  ländlichen  Ehepaare,  das  eine 
„Lnstroa»"  unterniiininen  und  nach  der  Heimkehr  die  Frage, 
„wie's  denn  ganga  isu,  folgendermassen  beantwortet : 

„Wie  s  ganga  i»?  MUad  »an  ma  wor  n, 
l'ud  k 'schmeckt  bat  un»  ka  Kaaeu. 
All  «,  waa  um  g'scg  n  hab'u  eppa  hennt, 
Diu  hab'u  raa  morgn  vageaaen. 

Er  hat  af  d  letzt  schon  nix  mehr  than, 
AI»  fieiasi'  '»  Maul  aufg 'rissen  , 
Mi'  hab  n  dafttr  va  lauter  Woaa'u. 
Dö  Aug'u  allzwoa  recht  biii*en. 

Mir  hab'n  ka  Freud'  mit  nix  mehr  g'liubt. 
Mit'n  Schau  ii.  mii'n  Hdr'n,  loit'n  Lesen, 
All'»  i»  uus  häufti  /."wider  wor'n  — 
Dü»  is  dö  Lustroas'  g'wcsen." 

(M.  Schadek.) 

Die  Pferdebahn  Hiidwcis-LitizGinunden,  eröffnet  schon 
1H29,  bezw.  lrt:-t<>,  hat  bekanntlich  Oberdsterreich  dm  Ruhm 
gebracht,  die  erst.)  Hehicncnbahll  de»  europäischen  fontinent» 
zu  besitzen.  Natürlich  kamen  anrh  die  heimatlichen  Dichter 
der  ersten  Halft.-  dieses  Jahrhundert»  in  die  Gelegenheit, 
dieselbe  zu  benutzen. 

Da  ist  Kaltiiihruiiücr  (,,A  Koas'  in'n  Lindl",  abgedr. 
im  I.  Hände  de*  Obeiiisterr.  Jahrb.  für  Literatur  und  Latidcs- 
ktttide)  mit  der  Falnt  v.nn  Muhlvierlel  gegen  Linz  heraus  zu- 
trit  d.'ii : 

„Auf  der  eisan  Bahn 
Itiiitt  ma  g '.schwind  daran; 
A ti ü * i  lahr'iis  und  iibeii. 
's  Viertel  eclilicn  bald  hiitUri 
Auf  der  eisau  Balm .* 


Ab«-r  der  unmhiu'c  Waiid"rv'»gel  S  t  e  I  z  Ii  a  m  in  e  r 
(„Gemhthlicbe  Heise  durch  Oesterreich  und  Ilayeru  184:5— 45" ) 
spottet  launig: 

„l'nd  hupp  hopp,  «igt  er, 
Und  happ  happ  -agt  er, 
Iu  (Salopp  — 
l  ud  in  Trabi  - 
All'  zwoa  Stundeu  — 
Kumuist  a  Meil'u  — 
'«  Laud  in  sehen  -- 
Wer  wild  eil'u  '.' 

Wrsc,  die  übrigen»  aueh  wie  für  die  Wiener  Pferde- 
bahn gedichtet  scheinen  ! 

Da  g.ht'8  freilich  mit  dem  Dampfn.s*  von  hellte  besser! 

Mit  dem  ihm  cigeiithiimlii  In  n  Talente  wahrster  Natur- 
beubachtung  und  Anschaulichkeit  bedingt  unser  Antun  Mntnsch 
eine  Kisenbahiifahrt.  („An*  da  HoauVU",  1.  IM  t: 

„Mit'n  Dampf  bin  i  giahr'u  — 
Dö»  war  dar  A  Roa»; 
DA  i  denuä  uix  achnclIAs 
llei  I.obta  not  wuass. 

l'ud  suudiibar  fahrns  dA, 
Mä  »ita«  gar  unt  wia 
AU  wauus  »teil  n  bleib'n  tbatu. 
So  kimiut's  dii  grad  tur. 

JA  —  ganze  Grtmd' 
Höbt'»  dA  mV  glei 
l  ud  d"  Barn,  dü  füag'n 
Dil  beim  Feu»tA  vnbei. 

A  Härul.  kam  siagot  :u>. 
Su  geht  »  uchan  dahi  — 
Und  Alle»  drithi  »i 
.Inn  mn.'i  um  di. 

Ja  iiteiu  —  niitn  Dampf. 
MA  woass  ja  wia»  wii, 
lhllt  sl  »elbär  An  Dampf, 
Aft  drahat*  di  A  * 

Auf  dieselbe  Pointe,  hin»ichtlich  d.-r  hiebe!  angeileuU-U'ii 
„Dauipt  knift"  nur  etwas  gesteigert,  lanft  ein  Gedicht  bei 
M.  Srhadek  rDa»s  d"  Zeit  vergeht",   Wien    18H8,  hinan»: 

Der  DAinpr. 

„Miklit'  do  araal  wisaen*. 
Fragt  der  Mirhl  vo  Boig'n, 
.Wer  d'  Bahqwag'n  so  treibt. 
Das»  wia  d'  Ptitsebipfeil  floig  ll!" 

.Na",  satt  eani  der  Lehrer, 

Der  Allerhaud  woa«s, 

rl)er  Dauipf  tbuat.».  der  treibt's  halt. 

D>5»  i«  eaui  a  li'spoa»»." 

.So  »o,  i«  uöt  z  w  ider, 
A  Dampf  i»  not  dumm. 
Do  Wag  urad'hi  treibt  er 
l  ud  wi  —  wirft  er  um!"  — 
(Fortsetzung  folgt.) 


TECI  l N 1SC 1 1 K  K U X  DSC» AU. 

Die  KlaeuhahnuiifsUIe  In  Frankreich.  In  deu  letzteu  M.inaten 
haben  sich  in  Frankreich  die  Eineiibahiiutifalle  derart  geJi&tift  und 
zum  Theil  »o  sclireikliche  Folgen  gehabt,  da*s  die  Fraiie  nach  deu 
l'raacheu  der  ("nflille  uml  nach  deu  Mitteln  zu  dereu  Abhilfe  allgemein 
ist  und  zu  der  brennendsten  des  Kiicnbahtnvcseas  neliürt. 

Am  i'i>.  Ovtobcr  v.J.  hat  sicli  der  Miuisterrntli  mit  der  Frage 
beschäftigt  ;  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  veiMoherte  dabei 
seiueu  Aiotsgeuo»»ei),  dass  mau  in  den  häufigen  XiigvempAtuirgen 
eiue  der  Hanptnrsachen  der  l'nfalle  seilen  ui.i^.hc.  Dcmeutuprechcnd 
richtete  er  hui  21.  t)ctoher  v.  .1.  im  die  Eiseiibalmvern  iiltuugeii 
folgende«  KimdscbreilHU :  .iii  i  Prhfuug  der  I'cUrsicliten  der  Zuu*. 
Ver<patu«i;cii  die  mir  .seitms  der  Aufsiclitubearnteu  iiigelien,  habe 
ich  festgestellt,  da>»  «dl  eim^cr  Zeit  der  tiang  der  Zuge  auf  deu 
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uirirten  Netzen  sehr  unregelmäßig  war  und  dass  oft  die  Anschlüsse 
rersänmt  wurden  Diene  Unregelmässigkeiten  bringen  Verwirrung  in 
Heu  Dienst,  fordern  die  lebhafte  Einsprache  der  Reisenden  heran» 
und  kennen  die  Ursache  von  ernsten  Unfällen  werden.  Dieter  Lage 
mu«s  eiu  Ziel  gesteckt  and  es  mtlssen  sofort  Maßregeln  ergriffen 
»«•den,  da««  die  Zöge  künftig  die  von  der  Aufsichtsbehörde  ge- 
nehmigten Fahrpläne  genau  einhalten;  da«  ist  die  ent«  ßargfchalt 
fftr  die  Sicherheit  de«  Eisenbahnverkehrs.  Ich  ersuche  Sie  daher,  die 
Frage  eingehend  zu  prüfen  und  zn  nnt  ersuchen,  ob  etwa  der  Gang 
gewisser  Zttge  verlangsamt  werden  mns«,  ob  die  vorgesehenen 
SUtionsanfeutbaltc  genügend  sind,  ntn  das  Eiusteigen  der  Reitenden 
and  Einladen  des  Gepäcks  zn  sichern,  ob  ea  nicht  etwa  aiigciueanen 
iit.  nene  Annrdunngen  fllr  dies«  Vorrichtungen  zn  treffen,  nm  die 
Fahrzeit  nicht  Aber  Gebtthr  zn  verlängern,  und  endlich  oh  «»  nicht 
»»gängig  ist,  die  Wagenrlassen  nnd  Betriebsbedingungen  der  ver- 
schiedenen Zugsgattungen  zn  Andern.  Ich  sehe  Ihrem  baldigen  Be- 
ricku  ttl»er  die  Ergebnisse  dieser  Prflfnug  sowie  Ihren  Vorschlägen 
Viaglich  der  Verwirklichung  der  votgezeiehneten  Anfgahe  ent- 
sagen." Unter  dienen  Umstünden  haben  natürlich  auch  die  Erfinder  der 
t'nfallfnige  ihre  Aufmerksamkeit  angewendet  und.  wenn  man  den 
Versprechungen  Glauben  schenken  konnte,  so  müsste  die  Unfallgefahr 
in  kürzester  Frist  vollständig  beseitigt  sein.  So  hatte  der  technische 
Betriebs  -  Eisen b ahn ralh  in  seiner  Sitzung  vom  27.  October  nicht 
weniger  deun  fi  Erfindungen,  welche  die  Verhütung  von  Unfällen 
zum  Zweek  haben,  zn  prüfen:  1.  eine  Vorrichtung  von  Ferron, 
welche  die  Sieberheit  der  Reitenden  in  den  Zügen  gewährleisten 
MI ;  2.  eine  Mittheilnng  von  üodfray,  betreffend  einen  selbstthRtigen 
■Maadenstempel  zur  Stempelung  der  Abfahrt«-  nnd  Aukunft&karten 
4er  Züge-,  3  eine  Vorrichtung  von  Manborgue,  die  den  anf  der 
.»trecke  liegen  gebliebeneu  Zügen  einen  Verkehr  mit  den  Bahnhöfen 
imd  mit  anderen  Zügen  ermöglicht;  4.  eine  Vorriehtang  von  Peter 
Viud'iii  znr  Deckung  der  auf  den  Bahnhöfen  haltenden  Züge; 
■V  eine  neue  Bremseinrichtung  von  Pasrai  Rennesxon  und  0.  eine 
Kohrbrnch  •  Bremseinricbtung  von  Paul  Kibard.  Ferner  hat  ein 
Herr  Heinrich  SchlBsiug  am  lü.  October  vor  der  wissenschaftlichen 
ntd  gewerblichen  Gesellschaft  von  Marseille  einen  Vortrag  über  eine 
i.  n  ihm  gemachte  Kifindnng  gehalten,  die  es  ermöglichen  soll,  dass 
Zhge  anf  einer  nichtfreien  Strecke  ohne  Zuthnn  des  Loconiotiv- 
tthrer»  uud  des  Signal  wirters  selbatthätig  anhalten;  die  Urheber- 
schaft dieser  Erfindung  hat  übrigens  der  Uhrmacher  Zaiutra  in 
Heerenreeii  «Holland)  für  sich  in  Anspruch  genommen. 

Sarcardo'o  Apparat  aur  Tann«l-L&ftnng  Die  in  Italien 
mit  Saccardo's  Apparat  kürzlich  angestellten  Versuche,  welche  die  all- 
«meine  Anfmerksamkeit  der  Fachkreise  auf  sich  zn  lenken  gewtuat 
baben,  zeigen,  dass  diese  Frage  der  Tunnel  Lnftnng  einer  neuen 
jedenfalls  bedeutsamen  LCsung  eutgegen  gebt,  nnd  die  geistreiche 
E:linilnng  eine  grosse  Znknntt  fllr  sieb  hat  Der  grosse  Vonheil, 
»flehen  die  Erfindung  Saccardo's  in  sich  schliesst,  besteht  der  Haupt- 
webe  nach  darin,  dass  die  Tunnel- I.nftnng  nicht  wie  bisher  dnreh 
grome  Ventilatoren,  deren  Wirkung  von  der  den  Verkehr  beengenden 
VfrsdiliesHung  der  Tunnels  abhängig  war  oder  durch  die  Anlegung 
k'.ftspieliger  Laftcanäle  erzielt  wird,  sondern  durch  eine  Pumpe  be- 
liebigen Systems,  welche  Luft  in  ein  Reservoir  presst,  von  welchem 
■t'tm  dieselbe  einfach  mittelst  eines  Rohres  in  den  Tunnel  getrieben 
*ird.  Mit  verhältnismässig  geringer  Kraftävuvsernng  vermag  man 
»sf  dies«  Art  Ait  ganze  Luftsäule  in  jedem  Tunnel  in  Bewegung 
i'i  setzen  und  densellteii  ausgiebig  mit  frischer  Lnft  zu  verseben. 
Im  Tunnel  von  Prntolino  (Lttn.e  3600  in,  Querschnitt  35  m»)  ge 
nagte  zu  diesem  Ende  eine  Ijocomohile  von  8  Pferdekräfteu.  Bei 
i'i  bezüglichen  Verxnrhen  hat  sich  herausgestellt,  da's,  entgegen 
dea  von  Morin  and  Wcissenbacb  aufges'ellten  Erfabrungssätzen.  der 
Keibtmgs  CoefxU-ient  anch  von  dein  Flächeninhalte  nud  dein  Quer- 
^JiBitte  des  Leitungsrohres  abhängig  ist.  nnd  dass  die  Keibnngs- 
mderstände  in  dem  Verhältnisse  abnehmen,  als  die  Dimensionen 
il«  Leitnugsrohres  zunehmen.  Das  System  Saccardo  bietet  Bbrigens 
»neh  den  Vortheil.  dass  der  Apparat  an  jeder  Tunnchnttndung  an- 
gebracht werden  kann.  Die  Lüftung  des  Tunnels  mittelst  des  Appa- 
rates Saccardo  ist  nach  dem  Gesagten  nicht  unr  mit  weit  geringeren 
Kosten,  als  alle  bisherigen,  denselben  Zweck  verfolgenden  Systeme, 
»•ledern  ist  anch  dessen  Anwendung  mit  weit  weniger  Umstanden 
>>rbctden.  nnd  sollten  die  Versuche,  welche  demnächst  bei  Tuunels 
rr>n  grosseren  Dimensionen  nnd  unter  whwierigen  Verkehrsverhäll- 
ij»<h  unternommen  werden.  Dicht  anf  unvorhergesehene  Hindernisse 
>'*»*u,  so  erscheint  es  unzweifelhaft,  dass  wir  vor  einer  E'tindnng 
'tfäta.  welche  darnach  angethan  ist,  die  bisher  mit  der  Tunnel- 
v*atilation  verbundene  Behinderung  de*  Verkehres  zn  beheben,  nnd 
«f  diese  Art  die  Ertragfähigkeit  der  betreffenden  Linien  betriebt- 
I' h  zu  erhöhen.  Das  kgl.  italienische  KviegaminUteriura  behält  denn 
im h  in  Würdigung  der  Zweckmässigkeit  des  Apparates  Saccardo 
'""I  in  Ansehaug  de«  Militärverkehre«  diese  Erlindtiug  im  Auge, 
«nl  wird  den  weiteren  Versuchen  zweifelauhue  seine  volle  Annnerk- 
'»nurit  zuwenden   


CHRONI K. 

Zonentarif  im  Personenverkehr  anf  den  Ltainn  der  »st.- 
nnar.  8laat*-Riarnbahn-ße»»ll*chaft.  Wie  uns  von  Seite  der  Di- 
reclion  dieser  Gesellschaft  nachträglich  mitgetheilt  wird,  sind  die  in 
unserer  Nummer  4  gebrachten  Satze  nicht  die  richtigen,  vielmehr  sind 
die  ab  1.  Februar  giltigen  Einheitssätze  per  km  dieselben,  wie  der 
Bat,  Nordwestbahn,  nämlich  für  die  III.  Cl.  fl.  1-25,  für  die  II.  Cl. 
H.  a.öO  und  für  die  I.  Cl.  3.75,  wobei  sich  dieselben  fdr  Schnellzüge 
um  40  >,  das  ist  auf  fl.  I  7'i.  :t-öo  und  ft  Sö  erliohen 

Ausser  dem  werden  bei  bestimmten  Zügen  ermäßigte  Preis» 
eingehoben,  welch'  letztere  auf  Urnnd  der  Einheitssätze  von  I  kr. 
per  km  für  die  III.  und  2  kr.  per  km  für  die  IL  Classe  berechnet 


Die  Vernaohrnnc  der  etatam&saignn  Be-amtenatetlan  bei 
den  Pronmiscfaen  Htaatsbahnen  fBr  das  Rt«t*j«hr  1H92  93. 

Wie  die  Zeitungdcs  Vereins  DeutacJier  Eisenbahu- Verwaltungen  berichtet, 
kommen  nach  dem  kürzlich  zur  Vertbeilnng  gelangten  Entwnrfe 
des  Staatshaushalts  -  Etats  für  das  Jahr  vom  1.  Aprif  IH'Jj/Dlf 
bei  den  Prenssischen  Staatsbahnen  —  mit  Ausschluss  der  (Zentralstelle  — 
lor  dieses  Jahr  im  Ganzen  7"<M  etat^niSsaige  Stellen  fllr  Beamte  in 
Zugang.  Diese  erhebliche  Stellenvermehrnne  ist  um  so  bemerken«- 
werther.aljim  Jahre  I8»2/U3  voraussichtlich  nur  etwa  UnO  km  neue  Bahn- 
strecken dem  Betriebe  übergeben  werden,  mithin  die  nenen  Stellen 
nur  zn  eiuem  geringen  Theile  fllr  das  Personal  nener  Bahnstrecken, 
der  Hauptsache  nach  vielmehr  fBr  das  Personal  der  bereits  im  Betriebe 
befindlichen  Bahnstrecken  bestimmt  sind.  Es  wird  deshalb  bei  einer 
Reihe  von  Dienstgruppen  eine  wesentliche  Verbesserung  der  An- 
stellungsverhfiltni««  fBr  das  dauernd  erforderliche  Personal  eintreten. 

Der  Zugang  an  Stellen  für  hBhere  Beamte  ist  nur  mäsaig. 
Es  sind  inagesaomt  14  n»ne  Stellen  fllr  Mitglieder  der  Betriebsämter 
und  Baninspcctoren.  davon  4  Stellen  fdr  höhere  bautechnische  nnd 
je  ">  Stellen  für  habere  mascbineutecJinische  nnd  administrative  Be- 
amte, vorgesehen.  Die  Amtsbezeiclmnng:  .Mitglieder  der  Betriebs- 
ämter" soll  künftig  au  die  Stelle  der  bisherigen  Amtsbezeichnung : 
.ständige  Hilfsarbeiter  der  Betriebsämter*  treten,  ohne  dass  im 
Uebrigeii  die  Stellung  und  das  Dienste! nkominen  der  Beamten,  sowie 
die  Zuständigkeit  der  Eiseiibnhnbehorden  irgend  welche  Aenderung 
erfahren 

Für  mittlere  Beamte  kommen  22(15  neue  etatsmäasige  Stellen 
in  Zugang.  Von  den  nenen  Stellen  für  Stationsvorsteher  und  Güter» 
expedienten  ist  nur  ein  kleiner  Theil  ftlr  Vorsteher  nener  Stationen 
und  Güterabfertigungsstellen  bestimmt-  Die  überwiegende  Mehrzahl 
der  nenen  Stellen  ist  in  Zugang  gebracht,  um  zum  Zwecke  der  Ver- 
schärfung der  Aufsicht  Uber  den  änssercu  Bahnhofs-  und  Abfertigungs- 
dienst, welche  sich  fllr  die  Sieberheit  des  Betriebes  und  die  Ordnung 
des  Dienste*  als  nothwendig  erwiesen  hat.  auf  besonders  umfang- 
reichen und  schwierigen  Bahnhöfen  neben  dem  Stationsvorsteher 
I.  Classe  für  die  Beaufsichtigung  räumlich  getrennter,  wichtiger 
Bahnbofstheile  Vorsteher  II.  ('lasse  und  neben  dem  Gttterexpeditiona- 
Vorsteher  ftlr  die  Leitung  selbständiger  Abtheilungen  (Kilgut-fie- 
päck  Stenerabfertignng.  Gtlierannahme  und-Ausgabe)  fdr  die  Beanf- 
sichtigung  grosserer  Gruppen  von  Abfertigtwgsbearateii  und  des 
Lade-,  Buden-,  An-  und  Abfuhrwcsens  GOterexpedienten  bestellen  zu 
kSnnen. 

Auf  die  unteren  Beamten  kommen  6136  nene  etatsmäasige 
Stellen.  Die  starke  Vennehmng  der  etatsmäasigen  Unterbeamten- 
stellen ist  hauptsächlich  darauf  zurückzufahren,  dass  der  Bemessung 
des  Bedarfes  an  vtatsmfasigem  Personale  bei  den  früheren  Veran- 
schlagungen der  Bedarf  in  der  verkehrsschwachsten  Zeit  des  Jahres, 
bei  der  Aufstellung  des  Etats  für  das  Jahr  l»9i/93  aber  der  vor- 
aussichtliche Bedarf  in  den  Monaten  von  mittlerem  Verkehrsnmfange 
zu  Grande  gelegt  ist 

Project  einer  normaUpnrigan  Lnoolbnba  von  W»la  über 
Krenismönster  nach  Unter-Rohr.  Unterm  14.  Jänner  wurde  der 
Localbahn-Gesellschaft  Wels  (Haiding)  Awlibacli  die  erbetene  Ah. 
Conceasion  zum  Baue  uud  Betriebe  einer  Loralbahn  von  der  Station 
Wels  der  k.  k.  Staatsbahnlinie  Wien— Salzburg  Uber  Steinbans  und 
Kremsmltnster  nach  Unter-Kohr  zum  Anschlüsse  an  die  Kremstbal- 
babn  daselbst  artheilt.  Die  projectir'e  ca.  25  4  km  lange  Localbaliu 
beginnt  um  westlichen  Ende  der  Station  Wels  der  k.  k.  Staatsbahn- 
linie  Wien  Salzburg,  führt  in  südlicher  Richtung  über  den  Traun- 
fluss  bei  Wels,  dem  Aiterbach  entlang  über  Steinhans  Dach  Sattlfeld 
nnd  erreicht  lodann,  in  vorwiegend  ömlicher  Richtung  ziehend,  bei 
Kollendorf  den  Culminatiouspunkt  uud  senkt  sich  hierauf,  Krenis- 
mUnstex  im  der  Nordseitc  berührend,  entlang  der  nordlichen  Irfüme 
des  Kretnslbales  in  die  Thalsohle,  um  noch  Ueberschreitung  des 
Kremültusses  am  südwestlichen  Ende  der  Station  Unter-Rohr  in  die 
Kremstbalbnhn  einzumünden.  Für  die  Vulleudung  des  Baue«  dieser 
Localbahn  ist  in  der  Ab.  Conc«si<ions-Urkliiide  eiu  Termiu  von  läng- 
stens einem  nud  einem  halben  Jahre,  vom  Tage  der  k.  k  Conees- 
siuiisvrtheilutig  an  gerechnet,  festgesetzt.    Die  effettiveu  Baukosten 
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dieses  I.ocalhahn- Unternehmens  wurden  inclusive  eine*  Effcctivbetrages 
von  Ii.  119,000  für  deu  Falupark  nn<l  von  11.  lO.lrim  fitr  den  Reserve- 
foud  mit  Ii.  «J2.0OI»  verajisi blast.  N«cli  der  Ah.  Concessions-llrkundc 
finden  alle  weseutlbhen  Bestimmungen  der  Ah.  Concessions-Urknnde 
vom  10.  Ocfober  18&T»  filr  die  Slaumliuie  Wels  (Haiding)  — As.-hbach 
uneh  hexitfflich  »Irr  ueuen  Linie  Anwendung,  und  wurden  insbesondere 
die  filr  Localbalmen  gesetzlich  zulässigen  Steuer-  und  (iebühren- 
hefreinngen  in  der  gleichen  Dimer  wie  fllr  die  alte  Stawmlinic.  d.  i. 
bis  zum  KL  October  I»15,  gewahrt  nnd  auch  die  Conccssiousdauer 
der  neuen  Localbahu  jener  den  Stammnnternehmons  bis  10.  October 
1Ü7I5  gleichgestellt.  —  Bezüglich  He«  Betrübe»  auf  der  intendirten 
Linie  ist  Seilen«  der  Loealbabn  -  G.  gellscbuft  die  Vereinbarte  eines 
Botrirbsvertrage*  mit  der  k.  k.  Geueral-Direction  der  osterr.  Staats- 
bahnen  in  Aussieht  genommen. 

Vertrag  zwischen  der  Direclion  der  fcgl.  Ungar.  (Staats- 
habnen  und  der  Mohnes  -  Fünf  klrchncr  Eisenbahn  besüaiich 
der  gemeinsamen  Benutzung  der  Theilstreckr  Leszo*- Vlllaoy. 
Zwischen  der  Dircctioii  der  kgl.  Ungar.  St.iatsbahticn  und  der  I.  k.  k 
jiriv.  Donau  Danipfschift.vhrls-tiosellscbaft  als  Besitzerin  de»  Betriebes 
der  Mohue!<-FilnfVirchner  Eisenbahn  wurde  bezüglich  der  gemeinsamen 
Benützung  der  'iheilstreeke  Ueszüg  Villany  ein  P.'age-V ertrag  abge- 
s<h)o»*en,  welcher  am  1.  Jänner  Iftl'ä  in  (iiltigke  t  trat. 

Auf  Grund  die**»  Vertrages  wurde  in  der  Pengestrecke  l'eszvg- 
Villäny  der  gc-«nnin:te  Civil  und  Militär-Personen- Verkehr,  ferner  der 
(Iber  Üesziig  und  über  Villäny  gebende  Eilgut  und  Frachten-Transit- 
verkehr, mit  Ausnahme  aller  Kohlen-,  t'oaks-  und  Briunetts  -  Seil- 
n.  an  die  kgl.  Ungar.  Staalshnbnon  abgegeben. 
Ilcr  Dit-ust  wird  in  den  Stationen  der  Mölme«  -  Fünfkirchnrr 
vou  der  Mohacs-Fnnfkirchner  Bahn  geleitet. 
Bei  der  tVnlrallcilung  der  Mohärs  •  Funfkircbner  Bahn  tritt 
ebenfall*  eine  Aendcpwg  ein,  und  zwar  hat  das  gemeinsame  Ver 
haJtuis  mit  der  Directir.n  der  kgl.  tiugur.  Stanlshahlien  (als  Rechts- 
nachfolger der  Budapest- Fnufkircliiier  Bahn)  und  der  Direction  der 
Fünlkirrheo-  Barcser  Bahn  mit   I.  Jänner  anfgeb'irt  und  wurde 


mit  dem  bezeichneten  Tage  fllr  die  Leitung  eine  seibststiindige 
Direction  mit  der  Bezeichnung  „Betriebs-Direction  der  Mohacs-Ftliif- 
kirrhncr  Eisenbahn  in  Budapest"  errichtet. 

Die  Leitung  dieser  Betriebs  -  Direction  besorgt  der  jeweilige 
Verkehrs-lKrcetor.  gegenwärtig  Detricbs-Director  Emil  Ton  Thaly  der 
Donan-D»mpf*chiriahits-Gcsell»chaft  in  Budapest  in  der  Eigenschaft 
al«  Betriebs  Dirertor  für  die  Molnics-l'Unfkirchner  Bahn. 

Zngsverspatunir.cn  tm  Decemher  1H0I.  Im  Monate  De- 
ceiuber  lt*t»l  kamen  bei  den  ilsterr.  Eisenbahnen  bei  den  Zügen  mit 
Personenbeförderung  folgende  Verspätungen  in  den  Endstationen  vor 
Bei  den  scbnellfahrenden  Zügen  Uber  lo  Minuten  2"Ht,  bei  den  Per- 
sonenzügen Uber  'J*t  Minuten  7P»,  bei  den  gemis-bten  Zügen  Uber 
30  Minuten  lOö,  im  Ganzen  1074.  —  Die  Anzahl  der  Veranlassungen, 
durch  welche  diese  Verspätungen  herbeigeführt  wurden,  betrug : 
durch  Abwarten  Ton  Zügen  WM,  durch  Tost-  und  Polizei-Amtshand- 
lungen 170,  durch  Unregelmässigkeiten  im  Fahrdienste  und  außer- 
gewöhnlichen Verkehr  ♦>« iT.  durch  atmosphärische  Einflüsse  31,  durch 
Hindernisse  auf  der  Bahn  f»,  durch  falsche  Handhabung  der  Betriebs- 
einriehtungen  -.  durch  mangelhaften  Zustand  der  Buhn  -.  durch 
Sehadhaftwerden  von  Fahrzeugen  durch  andere  Gründe  5.  Die 
Zahl  jener  Züge,  durch  deren  Verspätungen  Anschlüsse  nicht  voll- 
zogen werden  konnten,  betrug  133. 

ATS  DEM  VKltOUDNl'XHSHLATTK  DES  K.  K. 
HAN  I  >ELSM I X  FSTKRIUMS. 

V.-Bi.  Nr.  10  Bewilligung  zur  Vornahm«  technischer  Vor- 
arbeiten für  eine  Locnlbahn  oder  ScbU  ppbabn 
von  der  Station  Mitterdorf  der  k.  k.  prlv. 
Südbahn  Gesellschaft  nach  Veitsch  eventuell 
liia  Rad. 

.      .     „    AgiozttBchlag    zu    den  Fahr-   und  Frachtge- 
bUhren  auf  Ben  österr.  Eisenbahnen. 

(Auch  vom  1-  Februar  1KUÜ  ab  wird  bis  auf  Weiters  ein  Agio- 
«nschlag  fllr  die  in  Silber  ausgedruckten  (lebtlreu  toh  Seiten  der 
Eisenbahnen  nicht  eingr-hoben.) 

V.-BI.  Nr.  11  Krtheilnng  der  Coueeasion  zum  Dane  nnd  Be- 
triebe einer  zwischen  den  Stationen  Sierndorf 
und  Uöllersdorf  iu  km  35  5  8  der  k.  k.  priv. 
Oeaterr.  Nordwestbalm  abzweisenden  und 
zur  Leim-  nnd  KnnstdBnjcerfabrik  der  Firma 
Dawidowsky  &  Bruckner  in  l'nter-Mallebern 

führenden  Hrhleppbabn. 
,      .     12  Erlass   des  k.  k.   Handelsininisterlums  vom 
20.  Janner  1892,  Z  60.247  ex  IH91,  an  den  Ver- 
waltnnicsratb  der  prlv.  Oesterr.-niigar.  .Staats - 

eisenbabn-fiesellschaft,  als   der  derzeit  Vor- 


sitzenden Verwaltung  in  der  Direetoren-Co»- 
ferenc  der  öaterr.  Elsenhahnen,  betreffend  die 
(tewftlirang  von  Transportbeglnstlgongen  an- 
Ueslicb  der  IV.  internationalen  Kanst- Aus- 
stellung i 


LITERATUR 

Von  den  im  Verlage  von  A.  Hartleben  in  Wien  er* 
scheinenden  nachbetiannten  Monatssc  hriften  sind  soeben  die  neuesten 
Hefte  er<chieneu.  nnd  zwar: 

.Neueste  Erfindungen  ond  Erfahrungen*  auf  den  Gebieten 
der  praktischen  Technik,  der  Elektrotechnik,  der  Gewerbe.  Indnstrie, 
rhemie,  der  Land-  und  Hauswirtbschaft  etc.  (A  Hartleben's  Verlag 
in  Wien».  Pr>lnumenition<preis  ganzjährig  fnr  13  He^  frane»  fl  4.">o 
7  M.  fVi  Pf,  Einzelne  Hefte  för  ,t6  kr.  =  «0  Pf  in  Briefmarken. 
Diese  gewerblich-tcobtiiscbe  Zeitschrift,  wrlche  schon'  im  neunzehnten 
Jahrgänge  erscheint,  verfolgt  nur  rein  praktische  Zwecke. 
Die  Mitarbeiter  sind  nur  Männer  der  Praxis,  welche  am  besten  die 
wiiklichui  Bedürfnisse  der  Techniker  und  Industriellen  zu  ermessen 
verstehen.  Die  Zeitschrift,  reich  au  Origiualbeitragen  und  constmetiven 
Abbildungen,  hietet  einen  vollständigen  Ueberbtiek  über  alle  Fort- 
schritte im  gesehaft liehen  Leben.  Aus  der  Fülle  der  Mitteilungen 
des  zweiten  Heftes  vom  laufen  ten  neunzehnten  Jahrgange 
seien  besonders  folgende  Artikel  hervorgehoben  : 

Die  neuen  Metboden  des  Karben*  Ton  (liiuagras  nnd  der 
Ramiefa^er.  —  Die  Anwendung  von  Maismalz  in  der  Spiritns-Press- 
hefe-Fahrikation.  —  Meine  in  der  Praxis  erworbenen  Erfahrungen  in 
der  Hafermüllerei.  -  ~  Farben  des  Leders  mit  Alizarin-Farbstoffen.  — 
Neues  Verfahren,  um  das  Drucken  mit  Druckfarben  auf  Cellnloid, 
Horn  uud  Elfenbein  zn  ermöglichen  —  Eine  neue  Ächornstein-Con- 
struetiou  mit  intensiverer  Zugkraft.  —  Oialitypia.  —  Bleichen  von 
Silberdrncken  für  photoincebanisebe  Zwecke.  —  Slompfwerden  der 

i  ilycerinwalzen  -  Das  Anfertigen  einer  Sperrfeder  oder  die  Näh- 
nadel im  Dienste  derUhrmacherei.  --  l'nd  nocli  gegen  40 ebenso  lehrreiche 
Artikel,  Überdies:  Kleinere  Mittbeilnngeu.  —  Neuigkeiten  vom  BBcher- 
markie.  Eingegangene  Bücher  und  Broschüren.  —  Kalcnder-Nach- 
zllgler.  Elektrotechnisches  Feuilleton.  —  Neue  Erscbeiunugen  an! 
dem  Patentgebiete  —  Frugekosten.  —  Beantwortungen.     Briefkasten - 

Besonders  werthvoll  erscheint  es,  das«  in  dieser  Zeitschrift 
immer  praktische  Wege  zn  neuen  Erwerbsarten,  verbesserte  Arbeits - 
einriehtungen  nnd  praktische  Anleitungen  zur  Erhöhung  der  Concur- 
renztahigkeit  gegeben  werden.  Dadurch  empfiehlt  sich  dieselbe  von 
selbst  für  jeden  "Vorw*rts»trebenden. 

Deutsche  Rundschau  ftr  («eograpbie  nnd  Statistik, 
l'nter  Mitwirkung  h  ervorragen  der  Fachra  X  nner  heraus- 
gegebeu  von  Prof.  Dr.  Fr.  Umlauft  XIV.  Jahrgang  18iej. 
(A.    Hartleben's    Verlag    in    Wien,  jahrlich    12  Helte 

ii  4"i  Kr.  =  ciö  Pf.  Pränumeration  incl.  Franco-Znsenduug 
"i  fl.  SO  kr.  =  10  M.).  Mit  anerkennenswerthem  Erfolge  ist  diese 
Zeitschrift  bestrebt,  ihren  Lesern  eine  foitlaufende  Kevne  über  alle 
Fortschritte  und  Geschehnisse  auf  dem  weiten  Gebiete  der  Erdkunde 
zu  bieten.  Satnmtlithe  Zweige  geographischen  Wissens.  Lander  nnd 
Völkerkunde,  astronomische  nnd  physikalische  Geographie,  sowie 
Statistik  werden  von  ihr  gepflegt;  bertlhmte  zeitgenössische  Geogra- 
phen, Naturforscher  nnd  lleisende  werden  in  Wort  nnd  Bild  vorge- 
führt :  eigene  Abschnitte  sind  den  geographischen  Vereinen  Und  der 
neuesten  geographischen  Literatur  gewidmet.  Ausser  zahlreichen 
woblgelnngenen  Illustrationen  enthalt  jedes  Heft  auch  eine  werthvolle 
Karteiibeilage.  Die  Reichhaltigkeit  dieser  Zeitschrift  ist  aus  dem  vor- 
liegenden fünften  Hefte  ihres  XIV.  .lahrganges  18!l2  zu  ersehen, 
dessen  Hauptinhalt  wir  folgen  lassen:  Reiseskizzen  ans  Sttdbrasilien. 
Von  IH.  Altred  Hettner  in  l^ipzig.  —  Dürren  iu  China  seit  dem 
Jahre  1«71  bis  1802.  Von  Wilhelm  Krebs  (Mit  einer  Karte.)  —  Ein 
Kitt  auf  die  Goldfelder  von  Waugamata  in  Nea-Seeland.  Von  Dr. 
Rudolf  Hacus  ler  in  Auckland.  (Mit  zwei  Illustrationen.)  —  Die 
KUiucMrasseu  im  Banal,  respective  in  Südnngarn.  Eine  militär-geo- 
gr.iphische  Studie  von  Rittnietster  Kemntmüller.  (Mit  einer 
Karte )  —  Und  ebenso  noch  eine  ganze  Reihe  solcher  grösserer  Ar- 
tikel, uebstdem:  Kleine  Miliheiluugen  aus  allen  Erdihcilen.  -  Be- 
rühmte Geographen.  Naturforscher  und  Reisende.  Mit  einem  Fortritt : 
Dr.  Hans  Scbinz.  -  Geographische  Nekrologie.  Todeslalle.  Mit  einem 
Porirät:  William  Fcrrcl.  —  Geographische  und  verwandte  Ver- 
eine. —  Vom  Bochen iseb.  «Mit  zwei  Illustrationen.)  —  Eingegangeue 
Htlcher.  Karten  elc.  Kartenheihige :  Durren  und  Hegenmangel  in 
Ost-  und  Südasien,  1871  bis  IS'.n».  Von  Wilhelm  Krebs.  Karten- 
Serie  in  Pyramiden-Projet  ti.»n  Massstab  I  :  30,00O,(HM>. 

Durch  ihre  (icdiegf nheit  empfiehlt  sich  die  »Deutsche  Rund- 
schau für  Geographie  uud  Statistik",  welche  dnreh  alle  Buchhand- 
lungen uud  Postttuätalten  bezogen  werden  kann,  iedem  Freuude  der 
Erdkunde. 


K«,'ni>inn>,  H.M»imcaU  und  V.rlsj;  e>«  •  lcil. 


l'l.r  ,||.-  li.  ilm.  Vfr»rj(«..iilifli 
AI'ALIiKuT  v  HEItTA. 


Um.  k  von  K  SI'IKS  4  (•„. 
Wn-ri,  V.  M-«irk.  Shuii^s.  ngu«.-  Nr  |iv 
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Wien,  den  14.  Februar  1892. 


XV,  Jahrgang. 


In  bull:  Dns  L'ltariie-Huuj*  il*r  ciikIUcIh'h  Kwilinl-iu-ii.  Vun  W.  Gerson.  (Scbluss.)  -  Die  Eisenbahn  in  iinaercr  VolksaicliUms.  V.ir- 
irni'.  «ehalten  am  IS.  IWemt.er  1H1M  im  Club  «.«teiiHeliis.ber  Eiseubahnbi'nmtrrj.  r»n  Pr.  Mm  Orttier.  (Kor«».)  —  Chronik: 
Per^onalnaetiridit  Neu*  Ki*e»bnhunn<i'liln!<se  in  Rnibäiiieii.  -  Literatur:  Liwwotiv-  nnd  Kessel- Keneruiisten  mit  Stnrj-.n':unme 
und  Pendelsliib-KoibruHt.  Aul  Reisen!  Fiir  11)  Mark  dnreh  K»m  DenU.  <  bland !  Kür  '»  Guldtn  durch  gauz  IKittn cieh !  -  Oiib- 
Nachri  eilten 


Das  Clearing-House  der  englischen  Eisen- 
bahnen. 

V.m  \V.  G  er»«». 
(VcMuim  uns  Nr.  «.) 

Nachdem  alle  Antheils  Ausscheidungen  vorbereitet 
sind,  hat  das  Railway-Clearinghaiis  die  Monatsrechnnngeu 
aufzumachen. 

Diese  Rechnungen  sind  zweierlei,  n.  zw.  solche  für 
die  einzelnen  Stationen  aufgemacht  und  andere  llir  die 
ganze  Bahn-Gesellschaft. 

Die  Letzteren  zeigen  detaillirt  den  Verkehr  zwischen 
je  zwei  Stationen.  Jedes  Paar  erscheint  iu  einer  Zeile  nnd 
gibt  die  Route  an,  über  welche  der  Verkehr  sich  bewegte. 
Die  einzelnen  Rubriken  zeigen  getrennt  das  Gewicht  der 
Transportmengen,  die  von  Haus  zu  Haus,  von  Station  zu 
Station  und  die.  ohne  Stationsleistnngcn  (mineral  trank) 
befördert  worden  sind ;  ferner  den  in  Anwendung  gebrachten 
Frachtsatz,  «lie  auf  der  betreffenden  Bahn  passierte  Meilen- 
länge nnd  den  darauf  entfallenden  Transportantheil  an 
der  Fracht.  Ausserdem  ist  ersichtlich,  wie  weit  Transit- 
lompanien  an  dem  Verkehr  theilnahmcn  und  zu  entschädigen 
sind.  Behufs  dieser  Feststellung  müssen  die  Sendungen 
von  der  Versandt-Slation  bis  zur  Emntängs-Station  verfolgt 
werden.  In  denjenigen  Fällen,  wo  der  Vergleich  des 
schwarzen  mit  dem  rotlien  Rapport  ergibt,  das»  die 
Sendung  in  demselben  Waggon  ankam,  in  welchem  sie 
ursprünglich  verladen  wurde,  kann  das  Mileage-D  e  p  a  r  t- 
inent  (Wagen-('ontrole),  von  weichein  später  die  Rede 
ist,  leicht  die  Route  und  somit  die  Transit  bahnen  aus- 
weisen. Bei  Sendungen,  welche  Umladungen  erfahren  haben 
und  vielleicht  an  einzelnen  Plätzen  per  Achse  oder  aber 
möglicher  Weise  auf  verschiedene  Verbindung«  -  Routen 
überfuhrt  werden  mnssten,  ist  eine  genaue  Untersuchung 
erforderlich  und  besorgt  das  t'leaiiiig-IIousc  die  Controle, 
l  eberwachung  und  Verrechnung  aller  dieser  Leistungen. 
Die  nach  den  beiderseitigen  Rapporten  vom  Clearing-Honse 
berechneten  Ziffern  sind  so  tabelliert,  dass  sie  sich  in 
Vertieal-  nnd  Honzontal-Addition  conti olieren. 


Die  die  einzelne  Station  darstellende  Abrechnung 
zeigt  den  Verkehr  zwischen  dieser  einerseits  nnd  allen 
Stationen,  wohin  sich  wühreml  des  betreffenden  Monats 
der  direete  Verkehr  (nicht  Localverkehr)  bewegt  hat. 
Diese  Rechnung  weist  auch  den  Betrag  auf,  für  welchen 
die  Bahnstation  ihrer  Gesellschaft  verantwortlich  ist.  so 
dass  die  Eisenbahnen  am  Ende  des  Monats  vollständige 
L'ebersicht  über  den  Autheil  jeder  Station  an  dem  diiecten 
Verkehre  gewinnen  können.  Hiedurch  wird  natürlich  das 
Recht  der  Bahnen  zur  Selbstcontrole  in  keiner  Weise  be- 
einträchtigt. 

Die  Abtheilung  des  Raihvay-Clearinglmuses  für  den 
Güterverkehr  beschäftigt  700  Beamte  unter  Leitung  eines 
Vorstandes  nnd  18  Abtheilnngsdirigenten.  Ihre  Arbeit  ist 
stets  im  Zunehmen  begriffen. 

Als  eine  Art  Unter-  Abtheilung  kann  das  Special 
T  r  a  f  f  i  c- D  epa  rtmen  t  angesehen  werden,  welchem 
Fragen  besonderer  Verkehre  vorbehalten  sind. 

Hat  die  mit  ungefähr  1  :to  Millionen  (engl)  Güter- 
zugs-Meilen beschäftigte  vordargestellte  Güter-Abtheilung 
des  Clearinghauses  die  giösste  Ausdehnung,  so  steht  ihr 
an  Arbeitsmenge  das  < "  o  a  c  h  i  n  g  -  D  e  p  a  r  t  m  e  n  t  nicht 
weit  uach,  welches  mit  Allem  zu  thuii  hat,  was  mit 
Personenzügen  befinden  wird.  Mau  wird  dies  willig  an- 
erkennen, wenn  man  an  die  700—800  Millionen  Passa- 
giere und  15o  Millionen  Zugs-Mei'en  denkt,  welche  diesen 
Verkehr  repräsentieren. 

Das  Coaching-Departement  zerfällt  iu  zwei  Unter- 
Abt  heillingen :  in  diejenige,  welche  sich  mit  dem  Parcel  » 
(Packet-)  Verkehr  beschäftigt  und  in  den  wirklichen 
Personen- Verkehr. 

Die  Krsteie,  das  Parccls-De  p&rtment,  wel- 
ches für  die  englischen  Bahnen  eine  jährliche  Einnahme 
von  fast  t  Millionen  Pfund  Sterling  bezeichnet,  nmfasst 
allen  Verkehr,  welcher  mit  Personenzügen  befördert  wird 
sonach  nicht  nur  jenen  der  einzelnen  ('olli.  sondern  auch 
den  in  ganzen  Waggons,  wie  z.B.  den  von  Fleisch,  Milch. 
Butter,  Fischen  und  anderen  leicht  verderblichen  Warn  en, 
sowie  von  Pferden.  Kquipageu  u.  s.  vv. 
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Dieser  Verkehr  entspricht  daher  dem  Eilgut- Verkehr 
der  continentalcn  Bahnen.  Im  Clearing- Honse  muss  natür- 
lich der  Parcels-Verkehr  ähnliche  Behandlung  fiuden  wie 
der  Güterverkehr;  doch  wird  dabei  berücksichtigt,  dass 
im  Parcels- Verkehre  die  auf  die  einzelnen  Sendungen  ent- 
fallenden Betrage  kleiner  sind  und  dass  der  Austausch  von 
einzelnen  kleinen  Colli  zwischen  mehr  Stationen  statt- 
findet, als  dies  im  Güterverkehr  der  Fall  ist.  In  Wirklich- 
heit hat  das  Railway-Clearinghatis  trotz  der  bestehenden 
circa  18.000  Stationen  nur  mit  2"i0.000  „Paaren"  zu  tliun. 
In  Folge  der  kleineren  Betrüge  ist  es  im  Parcels- Verkehre 
nicht  nothweudig,  am  monatlichen  Ausgleiche  festzuhalten. 
AusErsparungs-Rücksiehten  wird  daher  die  genaue  Antheils 
Ausscheidung  diesbezüglich  halbjährig  vorgenommen.  Um 
aber  den  Gesellschaften  eine  Aufstellung  zu  geben,  wonach 
sie  ihre  Stationen  leicht  controlicren  können,  werden  monat- 
lich nach  den  Rapporten  der  Stationen  Aufstellungen  vor- 
bereitet und  den  Hahnleitungen  zugesendet.  Diese  Auf- 
stellungen zeigen  für  jede  Gesellschaft  die  Totalsumme 
aller  eingenommenen  Beträge  für  jede  Station  bei  Versandt 
und  Empfang. 

Für  jenen  Verkehr,  welcher  zwischen  2  Stationen 
den  Betrag  von  5  Shilling  monatlich  nicht  erreicht,  sind 
auch  die  Stationsgebüren,  welche  die  betreffende  Bahn 
zu  empfangen  hat,  ausgewiesen.  Dies  geschieht,  weil  der 
billigeren  Verrechnung  wegen  auch  im  Parcels- Verkehre 
hinsichtlich  solchen  Verkehrs  zwischen  2 Stationen,  welcher 
5  Shilling  monatlich  nicht  übersteigt  (light  tiafric},  die 
Vertheihing  der  Transport  gebären  uach  dem  Verhältnis 
der  Antheile  aus  dein  grossen  Verkehre  gehandhabt  wird. 

Zu  gleicher  Zeit  mit  Ausgabe  dieser  monatlichen 
Stations-Bilanzen  empfängt  jede  Gesellschaft  eine  interi- 
mistische Aufstellung  der  ihr  zukommenden,  resp.  von  ihr 
schuldigen  Beträge.  Um  zu  dieser  zu  gelangen,  wird  an- 
genommen, dass  die  Einnahmen  jeder  Gesellschaft  aus 
jedem  Verkehrsdistricte  in  demselben  Verhältnisse  wie  im 
correspondierenden  Monate  des  Vorjahres  sich  stellen 
werden.  Diese  Beträge  werden  verbucht  und  dann  nach 
den  halbjährigen  genauen  Feststellungen  richtig  gestellt, 
in  derselben  Weise,  wie  dies  beim  Güterverkehr  allmonat- 
lich geschieht. 

Die  Eisenbahn-Gesellschaften,  welchen  zu  viel  aus- 
bezahlt wurde,  haben  die  Differenz  zu  Gunsten  derjenigen, 
welche  bezahlten,  zu  verzinsen. 

Eine  wesentliche  Abweichung  von  der  Güter-Ver- 
rechnung liegt  beim  Paquet-Verkehr  in  den  Stations-  nnd 
Expeditionsgebüreu,  welche  für  den  grösstcn  Theil  der 
Parcels  (einzelnen  Colli)  per  Collo  festgesetzt  sind  und 
derart  vertheilt  werden,  dass  die  Ablieferangs ba hu  zwei 
mal  so  viel  erhält,  als  die  expedierende. 

Für  denjenigen  Verkehr  jedoch,  für  welchen  die 
Stationsgebüren  dem  Gewichte  uach  fixiert  sind  und  bei 
welchem  die  Abholung  seitens  der  Empfänger  selbst  er- 
folgt, so  dass  die  Zustellung  nicht  zu  besorgen  ist  (wie 
bei  Fischen,  Obst.  Butter  u.  dgl.),  ist  die  Expeditions- 


gebür  im  Allgemeinen  sehr  gering.  Dasselbe  gilt  bei 
Pferden,  Equipagen,  Hunden  u.  s.  w.  Eine  andere  Ab- 
weichung liegt  darin,  dass  die  Frachtgüter  durch  die 
Wagen,  in  welchen  sie  verladen  wurden,  stets  zu  verfolgen 
sind,  so  dasa  die  von  ihuen  passierte  Route  jederzeit  fest- 
gestellt werden  kann.  Das  ist  bei  Paqueten  naturgemäss 
nicht  der  Fall,  obgleich  dieselben  mit  einer  Eilgutkal  te 
(Waybill)  expediert  werden.  Aas  derselben  ist  jedoch  nicht 
zu  ersehen,  wo  die  Sendung  etwa  aus-  oder  umgeladen 
wurde  und  wo,  sowie  anf  welche  Bahn  sie  überging.  Das 
vorgesehene  Abstempeln  dieser  Karten  findet  nur  in  sehr 
seltenen  Fällen  statt  und  so  gibt  die  Antheils-Ausscheiilnng 
in  dieser  Hinsicht  mitunter  Aulass  zu  vielfachen  Correspon- 
denzen  und  Auseinandersetzungen. 

Die  sechsinonatlichen  Aufstellungen  entsprechen  deii 
aus  dem  Güterverkehr  aufgemachten  und  sind  natürlich 
die  provisorisch  berechneten  Beträge  entgegengestellt.  Es 
sei  hier  noch  erwähnt,  dass  das  Parcels-Departinent  auch 
die  Antheile  verrechnet,  welche  den  Gesellschaften  nns 
dem  Po  st  verkehre  zufliessen. 

Welche  Ausdehnung  der  Parcels-Verkehr  hat.  lässt 
sich  aus  dem  Umstände  beurtheileii,  dass  der  von  der 
englischen  Post  erst  im  Jahre  IH83  aufgenommene  Paquet- 
verkehr  jetzt  über  Xi  Millionen  Parcels  jährlich  zum 
Gegenstände  hat,  obwohl  nur  Paqnete  von  sehr  beschränkter 
Gewichtshöhe  zur  Post  lief  örderuiig  gelangen,  während 
bei  den  Bahnen  eine  derartige  Beschränkung  nicht 
besteht. 

Miscellenweise  sei  verzeichnet,  dass  in  den  Patniet- 
verkehr auch  der  Transport,  von  Leichen  gehört  und  dass 
dieser  Verkehr  in  der  Richtung  nach  Schottland  ein 
ziemlich  bedeutender  ist,  während  die  schottisch-englische 
Provinzgrenze  nur  ausnahmsweise  von  einer  Leiche  in  der 
Richtung  nach  England  passiert  wird. 

Das  Parcels-Departement  des  Clearinghauses  beschäf- 
tigt 200  Beamte. 

Die  dem  Per sonen verkehre  (Passenjrer  Trafllc) 
gewidmete  Cnterabtheiluiig  des  Coaching-Departements  hat 
insoferne  eine  andere  Einrichtung  und  ein  anderes  Ar- 
beiten, als  die  ganzen  Einnahmen  aus  dem  Personenver- 
kehr« stets  an  der  Abreise.st.elle  eingezogen  werden,  was 
den  Vorgang  sehr  erleichtert  ;  hat  der  Passagier  einmal  be- 
zahlt, so  kann  er  Ein-  und  Umsteigen  selbst  besorgen, 
ausser  seiner  Beförderung  stellt  er  keine  Ansprüche  an  die 
Bahn.  Der  diesbezügliche  Vorgang  ist  sonach  ebenso  natür- 
lich als  einfach.  Bei  den  gewöhnlichen,  coroplet  vorge- 
druckten Billets  ist  die  Manipulation  eine  ausserordentlich 
einlache:  Das  Clearinghaus  erhält  allmonatlich  vou  jeder 
Karten-Ausgabestelle  einen  Ausweis,  welcher  alle  Bilht- 
Kelalionen,  welche  die  betreffende  Station  hat,  enthält 
und  in  dem,  da  die  Billets  in  numerischer  Kcihcntolge 
verausgabt  werden  müssen,  durch  Einsetzung  der  ersten 
und  letzten  Nummer  ein  volles  Bild  der  stattgehabten  Trans- 
aktionen gegeben  wird.  Dem  Ausweise  sind  alle  Abschnitte 
der  halben  Billets.  die  verstempelten  Bilkts  und  die  Belege, 
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nach  welchen  tili-  gewisse  Billets  kein  Geld  empfangen  wurde, 
beizugeben,  damit  die  Entlastung  der  betreffenden  Station 
erfolgt. 

Das  Clearinghaus  vertheilt  in  der  Kegel  nicht  die 
gesammten  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr,  sondern 
nur  denjenigen  Tlieil  derselben,  welcher  verbleibt,  nach- 
dem diejenige  Bahn,  welche  die  Billets  ausgegeben  hat, 
ihren  Autheil  für  sich  einbehielt.  Der  zur  Vertheilung 
kommende  Antheil  wird  technisch  als  Clearing-House- 
proportion  bezeichnet.  Bei  allen  Ermässigungen  enthaltenden 
Billets  wird  aber  der  ganze  Betrag  durch  das  Clearing- 
haus vertheilt.  In  dem  Ausweise  figurieren  logischer  Weise 
auch  die  von  einzelnen  Stationen  mangels  vorgedrucktcr 
Billets  ausgefüllten  und  verausgabten  Blaneo-Billets,  welche 
naturgeinäss  eine  besondero  Uebcrwachnng  erheischen. 
Die  Abreclumngen,  welche  aus  dem  Personenverkehre  für 
die  einzelnen  Bahngesellschaften  gemacht  werden,  zeigen 
die  erste  und  letzt«  Ausgabsnummer,  die  Nummern  der 
halben  und  sonst  nicht  verrechneten  Billets  nnd  die  An- 
(heile,  welche  für  jede  Classe  und  Art  Billets  der  be- 
treffenden Eisenbahn-Gesellschaft  zufallen. 

Die  Abrechnungen,  resp.  Saldi  müssen  den  Bahnen 
bis  zum  23.  des  nächsten  Monats  überwiesen  sein.  1  tn  All- 
gemeinen werden  die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehre 
genau  im  Verhältnisse  der  durchfahrenen  Strecken,  der  ein- 
zelneu Bahnen  vertheilt.  Dadurch  kann  es  geschehen,  dass 
ein  grösserer  Antheil  auf  eine  Gesellschaft  entfallen 
sollte,  als  deren  Local-Tarif  ausmacht.  Um  dies  zu 
verhüten,  erfolgt  eine  Vertheilung  dieses  Plus  an  jene  Bahnen 
deren  Antheile  im  Durchverkehre  ihren  vollen  Localtarif 
nicht  erreichen. 

Schliesslich  sei  noch  erwähnt,  dass  die  auf  den 
Stationen  eingesammelten  Billets  nach  dem  Clearinghauso 
zurückkommen,  woselbst  sie  von  25  „boys*  in  derselben 
Weise  sortiert  werdeu,  in  welcher  sie  in  den  Ansgabs- 
cassen  der  Stationen  sortiert  zur  Ausgabe  au  das  Publikum 
gelangen.  Die  verschiedenen  Durchlochzangen,  mit  welchen 
die  Billets  coupiert  werden,  gelangen  an  die  einzelnen 
Stationen,  resp.  Kreuzungspunkte  durch  dasRailway- 
Clearing-House,  welches  nach  der  Art  der  Durch- 
lochung  die  Route  controlieren  kann,  welche  der  Reisende 
mit  dem  betreffenden  Billet  genommen  hat.  Zusammen  mit 
der  Abtheiliuig,  welche  die  „Parcels"  behandelt,  beschäftigt 
das  Coaching  -  Department  50t)  Angestellte,  welche  in 
zehn  Unterabteilungen  unter  Leitung  eines  Bureau-Chefs 
vertheilt  sind. 

Eine  wichtige  schon  früher  erwähnte.  Abtheilung  des 
des  Clearinghauses  ist  das  M  i  I  e  a  g  e  -  D  e  p  a  r  t  m  e  u  t .  welches 
sich  mit  dem  rollenden  Materiale,  einschliesslich  Wageu- 
deckeii  jeder  der  Bahngesellschaften  befasst,  sobald  das- 
delbe  die  Eigenthumsbahn  verlässt.  Es  überwacht  alle 
Bewegungen  dieses  rollenden  Materials  und  dessen  Zuritck- 
kunft  in  die  rHeimat"  und  stellt  die  Entschädigungen  fest, 
die  durch  fremde  Benlltüung  erwachsen. 


Die  im  Clearinghause  verti-etenen  Bahnen  besitzen 
im  Ganzen  gegen  530".00o  Locomotiven  und  Vehikel  aller 
Art.  Darunter  gegen  35.000  Personen-,  470.000  Güter- 
eine  Anzahl  Post-,  Gepäckwagen  u.  s.  w.  und  ungefähr 
13  000  Locomotiven.  Wie  viel  von  diesem  rollenden 
Materiale  dabei  auf  Linien  fremder  Bahnen  übergeht,  ist 
wohl  daraus  ersichtlich,  dass  seit  dem  Bestehe«  des 
Clearinghauses  auf  Linien  fremder  Bahnen  gegen  16 
Milliarden  Meilen  zurückgelegt  wurden  nnd  dass  an  Wagen- 
mieten und  für  Verzögerungen  in  der  Rücksendung  von 
Wagen  über  1«  Millionen  Tage  zu  bezahlen  waren.  Im 
vorigen  Jahre  allein  wurden  an  554 Millionen  Meilen  von 
Waggons  nnd  Decken  auf  fremden  Linien  zurückgelegt 
und  430.000  Tage  waren  zu  vergüten.  Zur  Verrechnung 
und  Feststellung  dieser  Entschädigungen  und  Leistungen 
waren  seitens  der  Numbertakers  Über  31  Millionen  Ein- 
tragungen nolhwendig. 

Dieses  Mileage-Department  istes, welches  49n  Beamte, 
die  sogenannten  Numbertakers,  im  Aussendienst  an  d  -n 
verschiedenen  Uebergangspunkten  beschäftigt.  Einer  odei 
mehrere  derselben  beiluden  sich  stets  da.  Sie  haben  mit 
Passagieren  und  Gütern  nichts  zu  thun.  Mit  Notizbuch 
und  Bleistift,  in  der  Nacht  mit  einer  Laterne  ausgestattet, 
verfolgen  sie  Eigentümer  und  Nummern  des  gesammten 
passierenden  rollenden  Materiales,  sowie  die  Station  und 
Richtung,  von  welcher  es  kommt  uud  wohin  es  geht. 

Die  Handhabung  ist  derart,  dass  der  Nnmbertaker, 
sobald  der  Zug  in  die  Krenzuugs-  oder  Uebergangsstation 
gelangt,  sofort  alles  Materiale,  einschliesslich  der  Decken, 
das  derselbe  führt,  vormerkt. 

Die  Rapporte  der  Nnmbertaker  haben  spätestens  in 
einer  Woche  im  Clearinghause  einzulaufen  und  sind  so  ein- 
gerichtet, dass  das  Material  der  einzelnen  Gesellschaften 
immer  übersichtlich  zusammengestellt  ist.  Die  Arbeit  des 
Clearinghauses  beginnt  damit,  dass  unter  dem  Kopfe  einer 
jeden  Gesellschaft  die  Nummern  desjenigen  Wagens  (Decke 
oder  dgl.)  notiert  werden,  welcher  auf  eine  fremde  Linie 
überging,  so  dass  das  Clearinghaus  mit  dem  rollenden 
Material,  so  lange  sich  dieses  auf  der  eigenen  Linie  be- 
iludet, nichts  zn  thun  hat.  Es  wird  nun  der  Lauf  eines 
jeden  dieser  Gegenstände,  der  auf  fremde  Bahnen  Über- 
geht, genau  verfolgt  bis  zu  dein  Zeitpunkte,  wo  derselbe 
wieder  auf  die  Eigenthumsbahn  zurückkommt.  Entspricht 
dieser  Zeitpunkt  der  Entfernung  für  den  Transport,  so 
wird  nur  gewöhnliche  Laufmiete  iu  Rechnung  gebracht. 
Hat  dagegen  der  Wagen  längeren  Aufenthalt  auf  fremder 
Linie  als  normal  genommen,  so  wird  auch  hinsichtlich  der 
Zeit  Miete  berechnet. 

Bezüglich  der  ilem  Transporte  entsprechendeuZeiten 
ist  ein  specielles  Meilen- und  Zeitbuch  aufgelegt.  Um  die 
Arbeiten,  resp.  Eintragungen  zu  vereinfachen,  ist  eine  Art 
Zeichenschrift  für  die  Verfolgung  der  Wagen  eingeführt. 
Ein  Punkt  über  der  Wagennummer  bei  einem  bestimmten 
Datum  zeigt  z.  B.  die  Ankunft  an,  ein  Punkt  an  der 
Seite  den  Uebergaug  auf  eine  andere  Strecke,  während 
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Punkte  unter  der  Nummer  die  Anzahl  der  I^auftage  an- 
geben. 

Ein  gleiches  Zeichen  wird  bei  der  Rückreise  des 
Wagens  gemacht  mit  dem  Zusätze,  dass  ein  Zeichen  über 
und  am  Ende  der  ersten  Ziffer  anzeigt,  dass  Laufgeld  für 
den  Wagen  zu  bezahlen  ist.  Ein  gleiches  Zeichen  unter 
der  Ziffer  besagt,  dass  der  Wagen  leer  war  oder  dass  die 
Wagendecke  gefaltet,  also  unbenutzt  war;  ein  Kreis  um 
die  Nummer,  dass  Meilengelder  nicht  zu  berechnen  sind; 
ein  Strich  unter  der  ganzen  Nummer,  dass  der  Wagen 
oder  die  Decke,  ohne  an  der  ersten  Bestimmungs-Station 
ausgeladen  zu  werden,  gleich  weiter  gesandt  worden  ist. 
Die  zusammenhangende  Verfolgung  eines  Vehikels  von  der 
Zeit  au.  von  welcher  es  die  Kigenthumsbahn  verlassen  hat, 
bis  zu  seiner  Rückehr  wird  durch  ein  Anhaken  be- 
zeichnet über  allen  anderen  Vormerkungen. 

Nachstellend  ein  Bild  solcher  Zeichen-Notierungen : 
April  .V  3742  Wagen  verHess  A.  nach  F. 

3742:    »  passio:tel'ebergangsstationBam2.Tag. 

3742     „     kam  in  F  am  3.  Tage  (7  ,4.)  an. 

Rückfahrt: 
April  14  3742  Wagen  verliess  D  für  A 

3742  ■    „       passierte  B  am  selben  Tage. 
3742     „      kam  in  A  am  2.  Tage  an. 

3742 ;  Der  Wagen  war  vom  (i. — 14.  auf  fremden  Linien 
und  ist,'  da  er  am  7.  in  F  ankam,  von  diesem  Tage  bis 
zum  14.  zu  verrechnen.  Nach  Abzug  der  erlaubten  Küek- 
laufszeit  verbleiben  3  Tage  zur  Wagenmiete-Berechnung, 
was  die  3  Punkte  unter  der  Nummer  angeben.  Dei-selbe 
Wagen  erscheint  weiter  als  vom  Verlassen  der  Kigeu- 
thuinsbahn  bis  zur  Heimkunft  verfolgt. 

/  . 

3742  zeigt,  dass  die  Wagenmiete  den  betreffenden 
Gesellschaften  belastet  ist. 

3742  sagt  ,  dass  der  Wagen  ohne  Ausladung  Über  die 
Bestimmungsstation  (F)  weiterging. 

•!      zeigt  an,  dass  der  Wagen  nicht  für  Lauf- 
verrechnen  ist. 

Es  ist  selbstverständlich,  dass  die  fortwährende  Be- 
schäftigung mit  diesen  ChinVrn  zur  genauesten  Kenntnis 
diese-  Zeichensprache  fuhrt,  so  dass  die  Bahnen  mit 
Leichtigkeit  Controle  üben  und  die  Rechnungen  fühlen 
können. 

Die  Rechnungen  für  Verzögerungen  wegen  Wagen- 
miete u.  dgl.  werden  monatlich  den  Bahnen  ziemlich 
detailliert  zugesendet.  An  Zeitmiete  wird  berechnet  :  Für 
den  Personen- Waggon  erster  (Masse  Ins,  zweiter  l  lasse 
7s  Hd,  dritter  ('lasse  5s,  für  Güterwagen  3s,  für  eine 
Wagendecke  t>  <l  für  den  ersten  Tag,  1  s  für  jeden  fol- 
genden, doch  so,  dass  die  Gebär  für  «0  Tage  .*.«.» s  Od 
nicht  übersteigt,  weil  man  eine  Wagendecke  mit  «Os  be- 
wertet. 


Die  Rechnungen  für  Laufmiete  wei  den  vierteljählich 
aufgemacht.  Die  Gcldtransaetion  ist  auch  bei  dieser  Ab- 
theilung nur  auf  die  Differenz  beschränkt.  In  der  Ab- 
rechumig  erscheinen  auf  der  einen  Seite  alle  Beträge, 
welche  die  verschiedenen  Gesellschaften  ftir  die  Benützung 
des  rollenden  Materials  schulden,  auf  der  anderen  Seite 
die  au  andere  Gesellschaften  zu  bezahlenden  Eutschädi 
gungfli.  Die  Kifferenz  wird  vom  Clearinghaus  einerseits 
und  an  dasselbe  andererseits  bezahlt.  Das  Mileage-Depart- 
ment  beschäftigt  ausser  den  Numbertakers  gegen  ätio 
Beamte,  welche  in  fünf  Abtheilnugen  uuter  Leitung  von 
eben  so  viel  Kanzleivorstanden  und  fünf  Inspektoren  für 
den  Außendienst. 

Eine  dem  Publikum  treffliche  Dienste  leistende  Ab- 
theilung  des  Clearinghauses  ist  diejenige  für  verlorene 
Gegenstände,  the  lost  or  missing  luggage  depart- 
ment,  welche,  wie  schon  der  Name  besagt,  dert  Zweck 
verfolgt,  verschleppte,  verlorene  oder  sonst  aus  dem  Ge- 
wahrsam der  Reisenden  gekommene  Gegenstände,  den  Eigen- 
thüinern  zu  verschallen. 

Jede  Station,  auf  welcher  Gegenstände  gefuuden 
worden  sind,  schickt  täglich  einen  Bericht  an  das  Clearing- 
haus. Dahin  werden  auch  Recherchen  von  Passagieren 
täglich  gesendet  im  l  werden  hier  sofort  mit  den  Fnnd- 
rapporlen  veiglichen.  Wenn  Fun  luieldung  und  Verlust- 
anzeige sich  decken,  so  ergeht  unverzüglich  die  ent- 
sprechende Anweisung  an  die  rapportierende  Station. 

Geschehen  Anfragen  nach  Gegenstauden,  welche 
nicht  genau  durch  Beschreibung  gedeckt  sind,  so  werdeu 
diese  Anfragen  den  Stationen,  deren  Fundberic  hte  ähn- 
liche Gegenstände  enthalten,  mitgetheilt 

20  Beamte  haben  mit  diesen  Registrierungen  und 
Correspondenzen  vollauf  zu  thun.  Ist  der  Eigentümer 
eines  Fundgegenstandes  festgestellt,  so  wird  die  Fund- 
station verständigt,  wohin  die  Sache  zu  dirigieren  ist, 
welche  durch  Vermittlung:  der  nächsten  Station  abgeliefert 
wird.  Eine  ähnliche  t  entrale  für  Registrierung  von  Fund- 
gegenständen wurde  seinerzeit  auf -dem  Continente  durch 
die  Gesellschaft  „Eurekau  herzustellen  gesucht,  Welche 
aber  mangels  Theilnahme  des  Publikums  ihre  Thätigkeit 
bald  aufgab. 

Dass  die  Zahl  der  auf  diese  Weise  zu  Stande  ge- 
brachten Effecten  eine  ganz  bedeutende  ist,  wurde  bereits 
Eingangs  erwähnt.  Der  für  den  August  v.  .1.  heraus- 
gegebene. Bericht  enthält  folgendes  Verzeichnis  der  in 
diesem  Monat  auf  englischen  Bahnen  gefundenen  Gegen- 
stände: 

13.818  Schachteln  und  kleine  Kisten,  5304  Koffer, 
I  Gewehrkästen  und  Schreibniappen,  3<i77  Lcdertaseheii, 
1133  Hutschachteln,  2'J  14  Korbealler  Art,  13-380  Schinne 
und  Stöcke.  lo.217  einzelne  Bekleidtintfsgegenstände, 
Reisedecken  u.  s.  w.,  83!H  diverse  Gegenstände  und 
Eiferten,  3344  Schmuckge^enstäiide,  Börsen  und  Brief- 
taschen, 37  XiPaqtiete,  zusammen  «7.113  Gegenstände. 
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Eine  weitere  Abtheilung  des  Clearinghauses  beiässt 
sich  speciell  mit  den  Eiitfernnugon,  d.  h.  mit  der  Fest- 
stellung der  Entfernungen  zwischen  <len  einzelnen  Stationen, 
l'ebergangspiinkten  u.  s.  w.  und  mit  der  Publikation  der- 
selben. In  ähnlicher  Weise  bestehen  ähnliche  Untei -Ab- 
theilungen für  andere  Hilfsarbeiten. 

DieVeiTechnungsbetrfige,  welche  durch  das  Railway- 
Clearing-House  gehen,  belaufen  sich  auf  17-  18. Millionen 
Pfund  Sterling,  infolge  der  Gegenrechnimgen  werden  aber 
an  Baarausgleieh  nur  2  Millionen  Pfund  Sterling  not- 
wendig. Die  Anzahl  der  Rechnungsposten,  bei  welchen  zwei 
oder  mehrere  Gesellschaften  betheiligt  sind,  und  welcho 
durch  die  Güterabtheilnng  gehen,  beläuft  sich  auf  nahezu 
3  Millionen  oder  für  jede  Bahn  separat  genommen  auf 
ungefähr  8  Millionen.  Das  Mileage-Depai  tment  verrechnet 
jährlich  !>40  Millionen  Meilen. 

Erwähnt  sei  noch,  tla>s  die  irländische« 
Eisenbahnen  ein  Clearinghaus  für  sich  (in  Imidin) 
besitzen,  an  welchem  eine  grosse  Anzahl  englischer  Palmen 
in  Rücksicht  auf  ihren  directen  Verkehr  mit  Irlaud 
theilnimmt.  ebenso  wie  die  Mehrzahl  der  Dampfschiffahrt- 
Gesell schalten,  welche  die  Verbindung  zwischen  Gross- 
britannien und  Irland  herstellen. 

Das  Railway-Clearing-House  hat  zu  Gunsten  des 
in  demselben  beschäftigten  Personales  mannigfache  Ein- 
richtungen getroffen,  von  welchen  in  erster  Reihe  die 
i'eiisions  -  Cassa  zu  nennen  ist.  Ausserdem  besteht 
eine  Art  Sparverein,  eine  Krankencussa  und  eine  den 
(Vnsumvereineu  entsprechende  Anstalt.  Eine  stattliche 
Bibliothek  und  ein  Lesezimmer  stehen  deu  Angestellten 
des  Railway-Clearinghauses  zur  Verfügung,  sowie  eine 
lLius-Restanratioii,  welche  es  denselben  ermöglicht,  ohne 
Zeitversftunmis  und  ohne  das  Gebäude  zu  verlassen,  gute 
und  wohlfeile  Verpflegung  zu  linden. 


Die  Eisenbahn  in  onsercr  Volksdichtung. 

Vortrag,  gehalten  am  15.  Pi-wink-r  lS'il  im  c|ul>  »«turrettliiaclicr 
Kiscnbahnbeaniter  vmi  Dr.  M*x  Ortuer. 

<r\>rt«eWmig  aus  Nr.  G.) 

Dv-r  Bau  der  Bahnen  stiess  oft  genug  im  Anfang  auf 
Schwierigkeiten  von  Seiten  der  ländlichen  Bevölkerung,  vor 
Allem  dur  durch  sie  materiell  betroffenen  Stände.  Sie  werden 
hletur  ans  der  Geschichte  des  Eisenbahnwesen*  Mehrere« 
kennen;  ich  kann  nur  anführen,  was  Schriftsteller  beliebten. 
So  erzählt  Rosegger,  das»  dis  Projeet  der  Budolfskuhu  dem 
schrillen  Hohnlachen  der  Fuhrleute  und  Poslwirth ■•  begegnet 
und  allerlei  Teuirlswerk  gegen  die  neu«'  Balm  losgelassen 
worden  sei.  Den  einfältigen,  starrköpfigen  Riuern  halt  Ifosegger 
in  den  ..DoriBünden14  eine  scharfe  Epistel. 

Die  Eisenbahner  seien   in  der  Anschauung  dieser  Leute  | 
geraden  die  achte  ägyptische  Plage  und  der  Schrecken  der  j 
Gegend.  Weil  schlimmer  als  die  böhmischen  und  Itiilienisrhen  ' 
Erdarbeiter,  die  «stritt  am  Bahndämme  auf  dea  Erdilpfelitckern 
graben  und   statt  der  Steine  die   Leute  schlügen,  seien  die 
deutschen   Bigcuieure,   die  mit   ihren   Schnüren  und  Stangen 
kommen  und  dem  Bauer  dreiufahren  in  sein  Eigcnthuiu,  seine 
Wiesen,  Felder  und  Gürten,  und  ihm  gar  sein  Eigeuthuui  [ 
nehmen  wollen. 


„Es  hilft  Dir  nicht»*,  sagt  Bosegger,  .das  Gesetz  ist 
stärker  als  I)  in  Wille,  Bauer  —  und  das  i*t  gut.  Wenn's 
auf  euch  Bauern  ankäme,  lebten  wir  heute  noch  wie  die 
Wilden,  und  das  Eigenthum  wäre  erst  recht  nicht  gesichert. 
Ueberall  und  zu  jeder  Zeit,  wo  es  geordnete  Staaten  gab,  hat 
der  Einzelne  zum  Wohle  des  Ganzen  opfern  müssen." 

Dem  Schotterhans,  der  just  nicht  »eine  alte  Baracke 
hergeben  wollte,  bauten  die  Ingenieure  Damm  und  Brücke 
d'rüber,  über  sein  Dach  braust  nun  d±a  Locomotiv  bin  und 
pfeift  auf  ihn  Kein  Mensch  kauft  ihm  um  2000  t.  die  Hütte 
:  ab,  für  die  er  durch  die  Einlösung  8  rOO  n\  bekommen  hätte, 
und  so  stirbt  er  wahnsinnig  im  Hause  seiner  Vorfahren  — 
wie  er»  eben  stet»  gewünscht.  — 

Aber  nicht  alle  Menschen  sind  znin  Glück  so.  Es  gibt 
genug  Landlente,  die  über  die  engen  Grenzen  ihrer  Gemeinde 
hinausblicken  gelernt  haben  —  geistig  wie  leiblich  genommen  — 
und  die  Bewohner  gesclilosstner  Ortschaften  zumal,  der  Dörfer 
und  kb-inen  Städte,  hatten  und  haben  stets  ihre  Freute  an 
jeglichem  Fortschritte,  der  ihnen  zugute  kommt,  gar  an  der 
Eisenbahn.  Du  lesen  wir  bei  Kosegger  eine  Serie  .kleiner 
Land-  und  Leiit-  und  1  "Ubild.i"  unter  der  Aufschrift:  „Da 
roasandi  Beda"   („StuanBteirisch1.  Nene  Folge,  Graz  188<>). 

Der  Peda,  der  sich  vorgenommen,  sein  liebe»,  schönes 
Heimatland  durch  und  durch  kennen  zu  lernen,  erzählt  dem 
Bruder  Joggl  von  »einen  Fahrten  und  es  entspinnt  sich 
folgender  Dialog  : 

Da  Peda:  Dösronl  bin  lh  geg'n  Sunnaufgang  zog'u.  io 
die  Ftirstiifelilagcgcnd. 

Da  Joggl;  Wo'»  Iii  iz  dö  neugl  Eisnbohn  hob'n  baut? 

Da  Peda:  Hictiti,  Bruada.  D'Füas»  wölln  ml  nlt  mehr 
recht  trogn,  da  Postwogn  beidlt  ma  zviel,  da  Luftballon 
\  geht  no  nlt  —  i»  rna  holt  af  n  Dompfwog'n  ang'wies'n.  Aber 
i  a  Freud'  hah'nB  da,  d'  Fürstnfelder  über  die  neug  Eisnbohn ; 
J  wia  sie'»  erat!  Lugamativi  pfeifn  hob'n  g'liört,  sein  hell 
d'  Hopfenstangen  tanznd  wur'n  in  da  Gegend,  und  das»  amol 
a  Lugantat Ivi  pflffn  hfttt'  vor'n  Fürstnfelda  Stadtthor,  dös  — 
sog'ns  —   wissad'n  sih  die  ältast'ii  L^nt    nit  z'erinnern. 

Da  Joggl:  Glaub'»  eh  Und  wia  kot's  diu  Dir 
g'folln  V 

Da  Peda:  Ob  guat.  Oha  dös  ig  Schod,  da  Weg  i» 
weita  worn  .  .  .  Freili.  fohrn  tlmat  ma's  in  oudertbolbe  Stund 
und  wird'»  spiita,  wan  da  Dompfwog'n  iu  neug'n  Weg  amol 
bessa  trau'n  ditrf,  leicht  in  ara  schwoch'n  Stund  geh'n. 

Da  Joggl:  Geh,  geh,  Bruada,  na  koani  tschwachn 
Stundti  nit!  In  a  so  an  Wngn,  wo  Monlent  und  Weibaleut 
bnnond*  hnrkn. 

Da  Peda:    Hot  ealma  viel  Maus  ang'mocht,  in  Ei»en- 
bolmeru,   dö  Streck'n.   A  kloans  Seuieringerl  hobeus  g'hobt! 
Da  Joggl:  Wos  ftlr  a  Biugerl? 

Da  Peda:  A  Semeringer),  sog'  i.  's  Gebirg  i»  zwor 
nit  hoch,  dös  zwisch'n  an  ftoobthol  und  Feistritzthol  liegg  — 
nlt  viel  üb  i  300  Meta  hoch  —  ober  1  sog'  d'as,  d'  Eixenbobu 
ronass  sih  wind'n  und  wend'n.  mnass  »cbleiclrn  und  kmiclfn 
als  wir  a  schlecht a  Kerl,  bis  s'  Uba  d'Höch  kimbb.  Oha  die 
Gegend  is  da  herzi,  a  rein's  Paradies !  .  .  . 

Jene  Gegnerschaft  einfältiger  Bauern  oder  bäurischer 
Tagwerker  gegen  die  Maschine  und  die  gründliche  Heilung 
davon  hat  L.  A  n  z  e  n  g  r  u  b  e  r  zu  einem  hübschen  Märchen 
henützt,  dem  ,.\fitrcben  vom  Steinklopferhans*  (III.  österr. 
Volkskai.  1S80).  Feldarbeiten!  in  tniem  alcHe^nen  Hergland  die 
gerade  davon  hören,  das»  draussen  auf  den  Gärten  des  Grafen 
Maschinen  zum  Mähen  arbeiten,  von  denen  »ie  sich  freilich  gar 
keine  rechte  Vorstellung  machen  können,  über  deren  schädliche 
Wirkungen  »ie  aber  schon  allerlei  tolles,  aufrührerisches  Zeug 
reden,  erzählt  der  Steinklopferhans,  der  eben  dazu  kommt, 
zur  Warnung  folgende  Geschirhte  aus  seinem  Leben: 
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Kr  habe  einmal  au»  Haas  gegen  du«  Fabrik»-  und  Ma- 
schinenwesen an  einer  Arbeiterrevolte  mitgewirkt,  eine  Maschine 
zertrümmert,  sei  aber  beim  Anmarsch«  der  Soldaten  entkommen 
und  schuldbeladenen  Gewissens  in  den  Wald  entflohen ;  es  sei 
gerade  Walpurgisnacht  gewesen.  Da  sei  er  zu  einem  Hohl- 
wege gekommen,  der  Mond  habe  recht  aufdringlich  geleuchtet, 
dass  die  Schatten  der  Grashalme  am  Wegrand*  völlig  ge- 
zittert haben  in  Beinern  Glanz,  „ex  war  frei  a  laut'«  Licht". 

.Und  e'rad',  wie  mir  dös  zum  g'fall'n  anfangen  will, 
—  erzählt  derSteinklopferhans  --  wird  mir  auf  einmal,  ich  weiss 
nicht  wie;  Inmitten  vom  Hohlweg  war  Ich,  sunst  war'  ieh 
gl.-i'  lieber  wieder  z'ruckg'rennt.  Da  kommt's  a  schon  von 
weitem  her  anf  mich  zd  —  a  mächtig  gross'  Ding,  glänzt, 
das*  Einem  völlig  die  Angeo  weh'  thun,  ans  sein'  Hut  ia  a 
Hauch  aufg'sUeg'n,  auf  der  ein'  Seit  n  lnt's  mit  ein'  Arm  in 
ein'  eisern'  Stiefel  g'langt,  und  is  dabei  all'weil  hin-  nnd  her- 
g'fiihr'n,  g'rad'  wie  wenn  unsereins  in  einer  Taschen  nach 
Geld  sucht  nnd  kwn  kein»  finden,  nnd  geberd't  sich  wie  net 
g 'Scheidt,  und  auf  der  andern  Seiten  hat's  a  Kidl  g'habt,  du 
war  a  mächtig  langer  Schwntigräem'  d'ran,  und  wie's  so  anf 
mich  zurogelt,  und  ich  schau'  so  anf  den  Sappermentsrieui',  < 
denk'  ich,  jetzt  i*  s'  letzt"  End,  wenn  d'  ein  so  ein'  Wtjer 
kriegst,  thnt  Dir  kein  Hein  mehr  weh'.  Hinten  steht  das 
Ding  anf  einmal  still,  pfnanst  Dampf  aus  und  1  mm  den 
SrhwongriHiu'  fallen." 

Die  Maschine  beginnt  zu  sprechen,  offenbart  sieh  als 
dieselbe,  die  der  Steinklopferhans  In  seiner  blinden  Wuth  vor 
Kurzem  zugrundegerichtet,  befiehlt  dem  Verblüfften,  auf  den 
Rücken  zu  steigen,  was  er,  der  Noth  gehorchend,  thnt,  ent- 
führt ihn,  das«  ihm  Atliem  und  Sinne  ausbleiben,  auf  einen 
hohen  Berg  nnd  zeigt  ihm  zuerst  die  arbeitenden  Menschen 
d'runten  als  Sclaven  des  Maschinenbetriebes  in  Noth  und  Elend, 
darauf  aber  nach  weiterem  kurzen  Kitte  im  Genüsse  alles 
Segens  ihrer  Erfindungen,  „wie's  an  den  Maschinen  g'standen 
sind,  un verkrüppelt,  unverkümmert,  schön  gross,  stark,  und 
hat  ihnen  die  G'sundhcit  und  die  G 'scheid Hielt  aus  do  Aogvn 
g'lcucht'."  Nachdem  er  dieses  Zukunftsbild  betrachtet,  habe 
ihn  die  Maschine  wieder  zurück  an  den  alten  Platz  im  Hohl- 
wege geführt  und  seit  der  Zeit  mag  er  keine  Maschin'  mehr 
schief  anschau'n. 

Wiewohl  hier  eigentlich  zunächst  das  Dampflocomobil 
gemeint  ist,  habe  ich  doch  die  Geschichte  kurz  wiedergegeben 
als  Heispiel  dafür,  dass  die  Dampfmaschine  auch  in  das 
Zanbemiilrchen  übergegangen  ist.  und  vor  Allem  wegen  der 
drastischen,  anthropomorphisirenden  Schilderung  des  Ungetliflmes, 
die  Anzengruber's  Phantasie  geleistet  —  abgesehen  von  dem 
tiefen  ethischen  Grundgedanken. 

Ich  will  zu  der  Zaubergeschichte  der  Entführung  noch 
erwähnen,  dass  auch  bei  Fritz  Beuter  dem  ollen  Swart  das 
fahrende  Dampfrosa  vorkommt,  „As  wenn  de  Hex  nah'n 
Uhuksbarg  ritt.*  - 

Seit  dem  Tage,  an  dem  diese  Geschieht*-  spielte,  haben 
sich  die  Zeiten  geändert  ;  von  halsstarrigem  Widerstände 
gegen  den  Hau  einer  neuen  Hahn  dürft«,  wie  icli  glaube,  aucli 
im  finstersten  Tirolerwinkel  kaum  mehr  die  Rede  sein. 

Ja,  was  die  Poesie  unserer  Alpenlandcr  betrifft,  so  bin 
ich  in  der  Lage,  Heispiele  dafür  anzuführen,  dass  die  Eisen- 
bahn in  die  ureigenste  Dichtung  des  »angesfrohen  Volkes  iiber- 
gegaugeii  ist  in  die  Poesie  der  sogenannten  Vierzeiligen  oder 
Schnadahüpfel! 

So  sintrt  man  in  Oherfislertvieh 

KUfiibahn.  Kiscnbakn, 

Locumantiv, 
l'nd  wtinn's  »mal  nimmer  gellt, 

Machan  »'  an  Pfiff ; 


was  in  einer  karntnerischen  Variante  lautet: 

Eiscnbaho,  Eiaeababn, 

I.ocamantiv; 
Und  wann  i  znm  Scbatzcrl  geb', 

lisch  i  an  Pfiff! 

Ja  noch  mehr,  meine  hochgeehrten  Damen  und  Herren  '. 
Die  russige  Dampfmaschine  ist  sogar  sinniges  Motiv  für'«  volks- 
thiiiulicbe  Lkbeslied  geworden,  bei  Kosegg  er,  „Zither  und 
Hackbrett",  Graz.  1870: 

Ilcrzcrl  iw  n  Maiupfinaschiir. 

Jh.  's  Herzerl  is  a  Dampfmaschiu' 
Und  huti  fobrt'n  durch's  Leb'n  dahiu. 
(leb'.  Diaaril,  mogKt  berina  seinv 
M  r  fohr'n  ins  Paradies  hinein, 

Mir  fohr'n  in'*  Parad  es  hinein 
t'nd  »elio  nioasii  Du  mei'  Kverl  seiu, 
l'nd  will  uns  trcib'n  der  Engel  au«. 
So  sitx'n  Di  auf  und  fobr'u  nach  Haus. 

So  viel  poetische  Empfindung  nun  kann  nicht  Jeder 
der  Eisenbahn  «der  Dampfmaschine  entgegenbringen,  auch  wenn 
er  sie  nicht  gerade  in  Verse  kleiden  inttsste ;  am  wenigsten 
hatte  hiezu  Ursache  das  ganze  Geschlecht  der  Fuhrwerks- 
besitzer und  Fuhrleute  der  eisenhahnlosen  Zeit  und  der  von 
diesen  lebenden  Wirthe  an  den  Reichs-  und  Landstrassen.  Das 
soll  —  nnd  wir  können  es  uns  denken  —  geradezu  ein  stolzes, 
glanzvoll  sich  gehabendes  Geschlecht  gewesen  sein  nnd  gewiaa 
ist,  als  das  Dampfross  in  die  Lande  zu  rollen  anfing,  viel 
altvaterischen  Glanzes  und  altvaterischer  Poesie  zu  Gründe 
gegangen  und  für  vi->le  die  (Juelle  des  R-.'iehthums  versiegt 
Gar  manche  unserer  Markte  und  Dirfer  au  den  grossen  Strassen- 
zligen  tragen  heute  noch  ihre  Entstehungsgeschichte  und  den 
Stempel  einstigen  Wohllebens  kenntlich  an  sich  —  jedes  zweite 
Haus  ist  eiu  Gasthof  oder  wenigstens  Wirtlishaus. 

Und  M.  Scbadek's  rWirth  an  der  Stras»'1  ist  eine 
ganz  lebenswahr«,  typische  Gestalt  („Hausmannskost'*.  Wien, 
1880) : 

Und  wia  stt's  Iwb'o  thand',  Eisenbahn, 
0*a  gibt's  und  der  lobt  s'  not. 
Dos  U  der  Itii  unirt'j  bei  der  Strass', 
Der  schimpft,  weil  nix  mehr  geht. 

Koa  Poslwag'n  tihrt  und  koa  Kaiesch, 
Es  kiiuuii  koa  schwäre  Fuhr 
Denn  all  *  gebn  »'  iatzt  anf  d  Eisenbahn. 
Der  Wirth  hat's  Nachsckaun  nur. 

Vabe'gehu  thuat  s'  cam  kuspp  beim  Hau». 

Kr  siacht  si's  all;  Tag. 

End  alle  Tair  Ii»-«  er  ihr  h:ir'n, 

Der  Barenwirtb.  sei'  Klag. 

„Da  ha«  raa's  Gluck  g'raabt,  Eisenbahn, 
Bring*  wieder  her  in  d"  Straps  !  * 
Es  nutzt  eam  nix      sie  saust  vabei 
End  gellt:  I  pfeif  Dir  wa*. 

Was  aber  die  Eisenbahn  dem  Einen  genommen,  hat  sie 
freilich  eiuem  Anderen  wieder  gegeben  nnd  unser  I.andwirths- 
vulk  ist  —  besonders  im  Umkreise  der  Städte  -  nicht  faul, 
die  Gelegenheit  beim  Schupfe  zu  packen  und  in  rücksichts- 
loser Weise  auszubeuten.  Daher  ist  eine  nicht  minder  lebens- 
wahre und  typische  Gestak  der  .Stoanwirth"  bei  Schadek 
(„Mit  Verlaub-,  Wien,  1k*)1): 

lVi'm  Stiiawirth  dräust  am  Faid'  von  Diirfel, 
hi>  li  tui's  »caiiicn  aus,  wia  nilt  btld  bei  oan'n , 
Hein  Sesseln  wackeln  hiutti  d'  Fclass  schon 
l'nd  seine  ISänk  lub'n  kuane  IamIiIi'd. 

lud  iuat  halft  d'  Eisenbahn  beim  Stoauwirtb, 
Wer  aussteigt,  imuas  bei  tarn  vabei! 
„Sollst  do  »a»  ibosn".  sne'n  seine  Nachbarn, 
„[»ans  d'  mehr  der  Stadt  kiuim.it  glei  valeü- 
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Der  Stoanwirth  bat  »i  a  uöt  b'iunna. 

Hat  net  an  oanzig'n  Tag  valor'u. 

Er  hat  wo»  tbau,  dass  d'  Lent'  a  SUdt  g '»pflv'n  — 

Mit'n  Kit en  is  er  tbeura  vorn. 

Erinnern  Sie  sich  biebei  der  schon  angeführten  Beob- 
achtung       Kaltenbrunner : 

Di)  ärgersten  Ranber 

San  d'  Wirth  auf  der  Bahn; 

Und  ah  seitwart*  Iiidan 

Hehn  t!  sclon  nXuili  so  an.  - 

Ein  Gmppe  von  Dichtungen  erübrigt  uns  noch,  die 
nun  in  Bedacht  gezogen  werden  soll ;  es  ist  das  jene,  in  der 
Jas  naive  Landvolk,  besonders  in  gewissen  niederen  Vertretern, 
ia  Reibung,  in  Conflict  gerathen  erscheint  mit  der  Erfindung  des 
Dampfwageus,  von  der  es  Gebrauch  machen  will ;  in  der  wir  die 
Unbehilflichkeit,  Kurzsichtigkcit,  Einfalt  und  Schlafmützig - 
keit  des  niederen  Volkes  vergebens,  aber  mit  köstlichen 
Effecten  und  nicht  ohne  eine  gewiss«  dumtnscblane  Aufleh- 
nung gegen  eine  eingebildete  Uebervortheilnng,  ankämpfen 
sehen  gegen  eine  Einrichtung,  die  auch  von  Seiten  des  Publi- 
kums einen  gewissen  Grad  von  Findigkeit,  Geistesseharfe,  vor 
Allein  Aufmerksamkeit  und  Ordnung  erfordert.  Nur  ganz 
nebenbei  sei  hier  bemerkt,  dass  in  dieser  Hinsicht  die  Eisen- 
bahn eine  erziehliche,  volksbildende  Sendung  zu  erfüllen  die 
Aufgabe  hat  und  seit  Anbeginn  erfüllt,  wie  kaum  eine  zweite 
öffentliche  Veranstaltung.  Aus  dieser  Gruppe  von  Volk*poesien, 
van  der  ich  schon  Anfangs  sagt«,  dass  sie  eine  Fülle  köst- 
lichen Humors  enthalte,  seien  einige  Stücke  Ihnen  vorgeführt. 

Köstlich  zunächst  sind  die  Erfahrungen  geschildert,  die 
die  vier  Heisenden,  die  zwei  Väter  mit  ihren  zwei  Söhnen, 
bei  Fritz  Reuter  in  der  angeführten  poetischen  Erzählung 
machen.  Nachdem  sie  die  Fragen,  ob  den  heftigen  Loeomotiven- 
ptiff  der  Schwarza  Kerl,  der  anf  der  Maschine  sitzt,  mache 
»der  licht,  und  ob  in  derselben  ein  Pferd  stecke  oder  nicht, 
in  suspenso  lassen,  steigen  »ie  in  so  eine  „Kutsche*  ein.  Ihre 
anfängliche  Angst  legt  sich  allgemach  durch  die  Betrachtung, 
daig  die  anderen  Leute  doch  auch  nicht  so  ruhig  dasiUsen, 
wenn  der  Teufel  sie  nunmehr  schnurstracks  holen  würde 
Intbesonders  werden  die  Jungen  durch  allerband  Mahnungen 
der  Alten  vorbereitet ;  sie  mögen  sich  fest  ansteiunien  nnd 
anlehnen,  den  Hnt  fest  aufsetzen  und  das  Manl  nicht  so  auf- 
rissen, damit  ihnen  nicht  die  Zunge,  wenn's  losgeht,  zwischen 
die  Zähne  gerathe. 

.So!  nn  geiht  'l  los!'  —  .Herr  Je!  Wo  sacht!" 

Seggt  Witt.  „Dal  hadd  'ck  meindag'  nick  dacht!"1 

„VVo  dit,"  seggt  Corl,  „dit  (reibt  jo"n  eben  Schrill." 

»Bit  Reibt  j»  man  cu  Znekeldraww,"  •)  seggt  Witt. 

.Nu  eoiht  t  en  gauden  Draww«.  »eggt  Swart  nn  steckt  den  Kopp 

Vi't  Finster  rnr.       „Nu  geiht  I  in«  vullen  fi  lnpp ! 

Na  hallt  Jng  wiss!  Nn  ijeilit  dat  BAdeln  lo« ! 

Sc,  Kinner,  Lüd!  Nu  seibt  mal  bloa, 

Wo  dat  den  Weg  entlang  klabastert! 

l'n  wo  dat  ftüsrgt  nn  wo  dat  rattert 

fn  w«  dal  in  de  Welt  'rio  stu'i!  - 

Nothgedrnngeu  ergeben  sie  sich  in  ihr  Schicksal : 

„Wat  kann  *e  denn  ok  Tel  nah  kamen? 

So  oder  so:  t  ii  ganz  egal! 

l'n  starwen  möt  wi  doch  enmalV 

Mit  einem  hexametrischen  Gedichte,  das  die  Fallit  malt, 
beginnt  das  neue  Capitcl,  das  Leidcnseapltel : 

l'n  dat  itanipt  un  dat  ampell  nn  hampelt  vOran, 
Un  denn  krisebt  dat  dar  miiiinigiual  Mischen; 
Un  de  Hölier,  de  neigen,  de  liäuk  un  de  Dünn, 
L'n  de  Feller  nn  Waller  nn  Wisch  en. 

-  -     m  * 

')  Schnsierpapp. 


Man  herin  in  de  Welt  !  Un  so  bang  denn  ?  Worum? 

Süh.  de  DOrper  nn  Stader.  de  »eigen! 

l'n  de  Pannen,  de  walzen  nn  danzen  heriiin, 

l'n  de  Bäuken,  de  dreihn  «ick  in  Beigen  .  .  . 

So  kamn  sei  bi  den  innen  Auhnlt  an, 
De  Wagen  rollt  ganz  sachten  'ran; 
Oll  Swart,  ns  badd  de  Taget  hei  tau  falen, 
Seggt;  Oeli,  purr,  üb!  De  Dör  ward  apeu  slaten. 
Un  Corl  stiggt  nt  de  Dor  nn  seggt: 
,Dit  nUt  ick  tni  doch  neger  unoerslltiken, 
Wü  siek  dat  deikt  roit't  Fuhrwark  ranken.  *) 
Un  ob  'ne  frische  Mibr  ward  iu  den  Kuffert  bröchi?« 
Hei  geilit  nn  heu  nn  kickt  un  steibt, 
Hit  eunial  iwer  pipt  de  Klint, 
Un  sachten  geht  vürbi  de  Tog. 
.Jung,*  röppt  oll  Witt,  ,«o  i^iand  Di  doch!" 
Doch  Corl  «leiht  dor  nn  ritt  dat  Mul  wid  up 
IT»  kann  nich  "rin;  de  Tog  geiht  fiirf, 
l'n  hei  h«rt  blot  man  noch  dat  Word: 
,Tanin  wenigsten  back  achter  up:*»M 
Un  as  de  letzte  Wagen  kamen, 
Donn  nimmt  Corl  Witt  de  Slipp  tulisnuie». 
I  n  —  heidi!  —  geiht  hei  achter  drin! 
.le  ja!  Je  ja!  —  Der  Tog,  de  sus't 
Riu  in  de  Welt  un  Cor],  de  stnuo 
(ianz  nter  Athen,  uter  Post, 
Bet  bei  em  nich  mibr  seihen  knnn. 

So  ist  der  erste  der  Reisegefährten  in  Verlnst  gerathen. 
Bei  der  zweiten  Station  steigt  der  olle  Swart  aus,  um  zu 
sehen,  ob  denn  Corl  doch  nicht  hintenanf  sitze,  zugleich,  um 
sich  ein  Schllickchen  Liqueur  zn  kaufen,  kann  kein  Kleingeld 
finden  und  bleibt  wieder  zurück.  Bei  der  nächsten  entläuft 
der  junge  Fritz  seinem  noch  zurückgebliebenen  Beschützer  aus 
dem  Wagen,  um  seinen  Vater  zn  suchen,  und  nur  der  glück- 
liche Gedanke,  der  allen  vieren  so  anf  der  Strecke  vertheilten 
nordischen  Helden  gleicherweise  kommt,  zurück  nach  Berlin 
zn  fahren,  beziehungsweise  zn  gehen,  bringt  sie  nach  vielen 
Abenteuern  endlich  wieder  zusammen 

(Schhus  folgt.) 


CHRONIK. 

Personalnarhricht.  Se.  n  k.  k.  Majestät  des  Kai>eis  hat  mit 
allerhücbter  KntncbliesHung  vom  Hl.. tauner  1JS»d  dem  Herrn  Handelt- 
minister Olivier  llu<piis  Bacquehein  da«  (irosgkienz  des  Leopold- 
Ordens  mit  Nuchsicbt  der  Taxe  zu  verleiben  geruht. 

Nene  RUrnbahoKnscblüsMn  in  Rumkaier.  In  der  bei  Er- 
Öffnung  der  Kammer  am  27.  .November  1W)1  gehaltenen  Thronrede 
wird  eine  Reibe  von  Oesetzentwürfen  angekündigt,  n.  u  ein  solcher 
bczüglick  der  Herstellnug  neuer  E  i  s  e  n  b  a  Ii  n  au  s  c  h  I  ii  *  s  e  an 
Oesterreich-Ungarn,  ein  anderer  bezüglich  des  Baue»  einer 
Ki*enb«Un  von  K  r  a  j  o  w  a  »ach  B  u  k  a  r  u  s  l,  »eiche  die  Verbindung 
mit  dem  Westen  verkurzen  wird,  endlich  ein  dritter  bezüglich  des 
Hafenbau«*  iu  Küstendsciie. 


LITERATUR. 

Locoruotlv-  und  Kessel-Feuerungen  mit  Slursflamme 
nnd  Pendelstah-Korbroitt.  Erläutert  nnd  dargestellt 
von  Wilhelm  Lönholdt,  Architekt-Ingenieur.  Berlin 
1891.  Verlag  von  P.  Stankiewicz.  Wir  haben  in  dein  Leit- 
artikel von  Nr.  48  ex  18!) I  der  „Ocsterreichiscbeu  EisculHihuzeitiing" 
diese  Keneruiigsinethode  beinahe  so  ausführlich  be*chriebe«.  wie  e* 
in  der  vorliegenden  Riowhnre  gescliiebt  und  können  uns  bezüg- 
lich des  Inhalte*  derselben  auf  diese»  Artikel  unmittelbar  be- 
rufen. Nur  ist  beizufügen,  da*«  geuiasi  eiuer  Reihe  ange- 
schlosaeiier  Atteste,  bereits  Kiifiiedeiistelli-ude  Proben  im  gtHsjeren 
Maassstabe  bei  Fabriksbetrieben  mit  diesem  Fenernngssystem  ange 
«teilt  woiden  »iud. 

Auf  Reisen  !  IllustrirterFUhrer  I'  ü  r  d  i  e  reiben  de 
Welt,  nach  Theils trecken  geordnet.  Billige  llcft- 


*)  Sieb  die  Sache  mit  dem  Gefährte  verhalt. 
•')  Hock«  wenigstens  hinten  hinauf' 
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ausgäbe  Tun  Stangc'a  ReWefnhrer  in  lösen  Bältei»  Preis 
pro  Heft  'JO  kr.  Verlag  von  Carl  Stande  in  Frauken- 
berg.  Sachseil.  Da*  vorliegende  Heft  I  Austen  ucnen.  zum  Zu- 
sammenstellen ansgedarhten  Reiseführer*  enthalt  die  Strecke:  Bosen- 
heim Salzburg— Berchtesgaden  auf  in  Seilen  S"  Text,  niit  einer 
Karle  von  Salzburg  nnd  Cingebung  und  mehreren  Illustrationen  im 
Text,  dann  einer  Cahinets- Photographie  de»  Schlosse»  Herrenchiem- 
see als  Beilage.  Die  »e  Heftausgabeu  sind  so  gedacht,  das»  der  Ri-i»ende 
billig  kurze  Theilstrecken  kaufen  nid  nach  Belieben  selbst  emnhi- 
niren  kann,  um  ein  Reisehandbuch,  dessen  Inhalt  er  mir  zum  ge- 
ringeren Tbeile  ausnützen  Wörde,  zu  ersparen.  Die  Ausgabe  erscheint 
am  1.  und  15.  jeden  Monat»  und  kostet  viciteljahrlick  durch  den 
Buchhandel  11k.  ü.20,  mit  directer  Zusendung  Mk.  l'.öO. 

FUr  10  Mark  durch  ganz  Deutschland  !  Für  5  Guido» 
dnrrh  gaos  Cent« rreieh !  Ein  Beitrag  zur  Personen- 
tarif- Frage  von  Gnutav  Reisenfaltbler.  Le  i  pz  i  g.  P.  Ehr- 
lich. 30.  Pfennige.  Der  Veriasser  bringt  eine  Geschichisskizze  des 
Zoneusystem»  in  »einer  gegenwärtigen  Einführung  und  begründet  ein 
Project  des  Stationen-  und  Streekentarifes  im  Personenvci  kehle  mit 
Fahrkarten  ohne  Station»!  amen  und  zu  billigen  Preisen,  l'eber  die 
Details  und  Grenxeu  seiues  Systems  und  wodurch  es  sich  von  anderen 
»hnlicheu  Mec-ti  nuterseheider.  tiiiiss  auf  die  Broschüre  selbst  ver- 


CIATR-NA(MI  RICK  TEN. 

XII.  Clubversaromlong  an  Dietstag  den  9.  Februar  1892. 
Präxident  Nofrath  von  Grimburg  eröffnet  die  Versamuilnng: 

.Jlfine  «ehr  verehrten  Herren!  Ich  habe  zunächst  tu.tzutheilen. 
dass  dein  Cluh  in  letzterer  Zeit  heigetieten  sind  als  wirk- 
liche Mitglieder  die  Hei  reu :  Josef  l'üf,  i tbct-Ottlcial  und 
Expeditsleiter  der  Kaiser  Ferdinand/)  -  NordbnLn  i  Krakaul:  Max 
Crull,  Inspector  i!er  iisterr.  Xoidwcstbiihn :  Josef  Ooldberg. 
Ingenieur  nnd  Vorstand  de»  Geueral-Seernaiiat.es  der  Brtiieba  Ge- 
sellschaft der  Orientalischen  Eisenbahnen ;  Wilhelm  Haliama, 
Civil  Ingenieur,  Director  der  Dampftramway  •  Gcscllschalt  vorm«!* 
Krana  &  Comp,:  Gustav  Puch  beiger,  Inspector  der  iisteir- 
ungar.  Staatseisetibahn  -  Gesellschaft;  Guido  Schwarz,  Oher- 
Otrlcial  der  Kaiser  Ferdinand«  •  Nurdhahn;  Otto  S  i  c  h  r  o  v  s  k  y, 
Burcauchcf  der  Südbalm;  K  in  i  1  3  t  r  o  Ii  m.  "lier  Ofticial  der  Kaiser 
Ferdinauds-Nordbahn  :  F  r  i  e  d  r  i  e  h  Weiss.  Rechnung*  Assistent  der 
Südbalm;  Friedrich  Ii  e  i  c  Ii  »  f  r  e  i  b  e  r  r  Weichs  -Glon,  lu- 
spector  der  k.  k  üsterr  Staat  »bahnen. 

Feiner  bringe  ich  Ihnen  in  Erinnerung,  dass  für  Dienstag  den 
lti.  Februar  von  Ihrem  Ausschinssratbe  eine  (ieiieralversamnjluiig  ein- 
bernlcu  worden  ist  und  wir  bilteu  Sie,  zu  derselben  rieht  zahlreich 
zu  erscheinen. 

Indem  ich  zum  Gegenstände  der  Tagesoidnnng  übergehe,  er- 
laube ich  mir  zu  bemerken,  das*  sich  im  Laufe  der  letzten  Jahre  so- 
wohl im  Seboste  de«  Ailsschus»ralhe-s.  als  auch  in  weiteren  Kreisen 
unseres  Vereine«  die  Ansicht  herausgebildet  hat.  dass  nnser  Cluh 
nicht,  oder  doch  nicht  in  allen  Thciien  den  Anforderungen  voll  ent- 
flicht, welche  an  eine  solche  Vereinigung  uaturgemäss  gestellt 
werdeu  kenneu.  Hr  Ausschuss  hat  daraus  Aula«  ten  imiien  zu 
einer  Art  tiewisseiiserforscliuiig  und  diese  1  «t  dazu  geführt,  dass 
wir  glauben,  der  nicht  ganz  befriedigende  Zustand  nuseres  Ver- 
eines sei  verschiedenen  1'rsacheii.  zum  Theil  Äusserer,  znm  Theil 
innerer  Natur,  zuzuschreiben.  Ais  solche  äussere  Grlind".  um  nur 
einige  zu  nennen,  köniitcu  bezeichnet  werden  die  alliuiltig  fort- 
»breitende  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  und  da.«  damit  noch- 
wendig  zusammenhängende  Zurückdrängen  der  Individualitäten,  ferner 
die  Wirkungen  der  sich  immer  mehr  entwickelnden  großstädtischen 
Lebensverhältnisse  u.  a.  m.  Aul  die  Discussion  dieser  ausseien  I  m- 
stande können  wir  schon  deshalb  nicht  eingehen,  weil  es  nicht  in 
unserer  Macht  steht,  dieselben  *n  beinlliissen  oder  gar  verschwinden 
zu  machen.  W  as  dagegen  die  inneren  Grunde  anbelangt,  so  sind  wir  zu 
der  Erkenntnis  gelangt,  dass  dieselben  ihre  Quelle  iu  der  Organisation 
lindere.-»  Clubs  haben  und  das*  dic->e  0rgahis.4iiii  allerdings  rcl'oim- 
L>'dllrl'tig  ist,,  E<  handelt  si>b  also  hier  uin  ulllöllig*  Veranderiiiigeu 
in  der  Hasis  des  Clubs,  in  unseren  Staunen.  Wir  meinten  eiue 
l'll'ht  zu  erfüllen,  indem  wir  uns  mit  der  Frage  beschäftigten,  ob 
wir  nicht  iu  der  Lage  wären,  Ihnen  zweckmässige  Acndcrungni  der 
St«till-ii  votziisehlag.-n.  Das  Staunen  i \nni;e  hat  sieh  l  üter  dem  Vor 
sitite  iles  Herrn  Kegiernngsmthra  Ituron  »  u  seit  in  :i  n  Ii  «Ihs.-r  Auf- 
gabe niitei/.figci)  und  als  Resultat  seiner  lterathung  gewisse 
Aeuderungcn  angeregt,  welchen  der  Ausschuss  seine  Zustimmung 
gegeben  hat.  Wir  haben  die  Absicht,  diese  Acndeningeu  der 
tieneralversaiiiiiiluiig  zu  beantragen,  glaubten  aber  doch,  um  dies 
mit  Beruhigung  tJiun  zu  kouuen,  uns  zuerst  versichern  zu  sollen,  ob 


wir  damit  auch  die  Ansicht  der  Majorität  der  verehrten  Mitglieder 
getroffen  haben  Deshalb  haben  wir  die  Vorbesprechung  dieser  An- 
träge aal  die  heili  ge  Tagesordnung  gesetzt  und  bitten  Sie,  Dire 
Ansichten  zu  äussern  und  Ihre  Meinungen  auszutauschen.  Zunächst 
ersuche  ich  Herrn  Baron  Buschmann,  das  Referat  zn  übernehmen 
und  die  etwa  gewünschten  Aufklärungen  zu  erüieilen.' 

Herr  Uegi^rungsratb  Baron  Buschmann  erläutert  hierauf 
eingehend  die  Gesichtspunkte,  von  welchen  bei  den  beabsichtigten 
Statuten  Aeuderungcn  ausgegangen  wurde. 

Durch  die  n-'ne  Textirung  de»  §  -  »'die  inabeaonderc  die  F«ir- 
dernng  der  materiellen  Interessen  der  Mitglieder,  wenigsten»  in  be- 
grenztem l'mfauge  in  den  zulässigen  Wirkungskreis  de»  Club 
einbezogen  nnd  gleichzeitig  auch  die  Herausgabe  der  Vereint- Ze-it- 
I  Schrift  sowie  die  bisher  schon  abliebe  Erwirkung  von  Begünstigungen  etc 
auf  statutarische  Grundlage  gestellt  wrrdeu 

Für  die  Aenderung  de«  !{  S  sei  d  e  Erwägung  maasgebend, 
das«  iu  allen  giösseren  Corporationen  die  leitenden  Fnncliontre 
direct  ans  der  Milte  der  Gcu>  r.ilrer Sammlung  gewalilt  wer<len.  Eben- 
ss>  »olle  die  neue  Bestimmung,  das*  die  Mitglieder  des  Ausscliniisrathes 
für  da»  erste  aut  den  Ablauf  ihrer  Fmietioiksdauer  folgende  Jahr  in 
derselben  Eigenschaft  nicht  wieder  withlbar  sind,  eine  stetige  Er- 
neuerung de*  Ausschusses  und  damit  eine  innigere  Wechselbeziehung 
zwischen  Ausachnssiath  und  Plenum  herbeiführen.  Die  Ausnahme 
bezüglich  des  Caasiers  beruhe  auf  Zweckmässigkeitsgründen. 

Die  Aenderung  de«  $  11  sei  formaler  Natur  und  werde 
dadurch  lediglich  die  Coinpetenx  der  ausserordentlichen  Generalver- 
sammlungen richtiggestellt. 

Durch  die  geänderte  Fassung  des  §  Vi  sei  die  Möglichkeit 
geboten,  bei  eiuer  Auflistung  des  Clubs  dessen  Vermögen  einem 
anderen,  die  gleichen  Ziele  verfolgenden  Vereine  zuzuwenden. 

Im  Falle  der  Annahme  dieser  Acndernngen  durch  die  General- 
versammlung und  der  Bestätigung  durch  die  Behörde  werde  noch 
vor  der  dann  einzuberufenden  ordeiitl.  Geueralsrersanunluiig  der 
gesummte  Ausschussrath  sein  Mandat  niederlegen,  so  das.«  eine  voll- 
ständige Neuwahl  bereits  auf  Grund  der  neuen  Statntenbestimmnngen 
werde  vorzunehmen  «ein. 

In  Ergänzung  der  Ausführungen  des  Herrn  Baron  Buschmann 
theilt  der  Vorsitzende  noch  mit.  dass  der  Ausschin»rath  beschlossen 
habe,  das  Rechnungsjahr  des  Club,  welches  bisher  mit  dem  31.  März 
endete,  in  I'-beieinstunniiiug  mit  dem  Kalenderjahr  »•*<■••  «b" 

znsehlieswen.  wodnrch  auch  eine  Irilher-'  Einberufung  der  ordentlichen 
tieneial.ersammlung  zu  günstigerer  Zeit  ermöglicht  Werde. 

Von  einer  Verlesung  der  ciuzelnen  .Statnten-Aenderungen  wird 
Uber  Wim  ach  der  Versainmlnng  rnigang  geuommen. 

In  der  Debatte  ergreift  Herr  Ludwig  Wald  »t  ein  das 
Woit-  erklärt  sich  mit  den  beantragten  Statiiten-AeJiderungen  im  allge- 
mein, n  ein; erstanden,  spricht  «ich  jedoch  gegen  al.  fi  des  neuen 
Ü  H  ans ;  er  hält  es  im  Interesse  <bs  Club  und  einer  stabilen  Leitung 
des«e]b«n  für  entsprechender,  wenn  von  den  alljährlich  anstreteuden 
Iii  Aussehitss-Mitgliedeni  jeweils  mir  fi  nicht  wieder  wählbar  sein 
sollen.  Was  aber  die  mindere  Regsamkeit  unseres  Cliiblehens  hetrelTe, 
glaube  er  ausser  den  vom  Herrn  Vorsitzenden  angeführten  Momenten 
die  H.nijtiirsaclie  in  der  grossen  Zersplitterung  der  Milglicderschaft 
der  Eiseubalinbeaiiiten  hei  den  verschiedenen  nebeneinander  beste- 
henden gleichartigen  Vereinen  linden  zu  sollen.  Redner  weist  spe.-irll 
auf  den  Geselligkeitsi  lnb  der  Beai'iten  der  k.  k.  <  sterr.  St.iatsbalin'  n 
und  auf  den  i  »esierieichis.-heii  Eiselibahlibeauiten  -  Verein  hin  und 
wünscht  die  Fnsiuuiruiig  dieser  Vereine  mit  'hin  Club. 

Der  Vo|sil»Lde  erinnert,  duss  die  Discussion  über  fremde 
Vereine  nicht  auf  der  Tagesordnung  ttehe  und  empfiehlt  auch  die 
Fassung  des  g  8  al.  5  beizubehalten,  weil  gerade  nur  hiedtlrch  die 
so  wünschenswerte  Zuführung  neuer  Kräfte  in  die  Club  Leitung  be- 
wirkt werden  könne 

Herr  Heinrich  Drewes  erklärt  in  seiner  Eigcnsihafl  als  Prä- 
sident des  Ocüterreiehisehen  Kisenbahnbeainlen- Vereines,  das-s  dieser 
Verein  gewis*  den  lebhaften  Wunsch  hege,  freundschaftliche  und 
cidlegiale  Bt  /.iehuiigeii  zum  Club  zu  pflegen.  Eine  Filsionintng  aber 
sei  sihnn  im  Hinblicke  um  die  wesentlich  veraehiedenen  Ziele  des 
Oesteireicliisi  lun  Kisen^ahnbeaniten-Vereilies,  sowie  auf  die  örtliche 
Verthcilimg  seiner,  meist  answani-en  M  Glieder  kaum  tlumlich- 

Da  Niemand  mehr  das  Wort  wllnscht,  und  nachdem  s.:hliesslich 
auch  Herr  Wald-n  in  an-dritcklicb  erklärt  hatte,  wegen  Modifieation 
des  S  H  nl  5  keinen  positiven  Antrag  zu  stellen,  constatirt  der  Vor- 
sitzende,  dass  die  i.e.intragten  Jitatiiteiiiiuderniigeii  vnn  den  Anwesenden 
ein.stiiuinig  gebilligt  »(rdt-n.  und  »cblie&st  mit  dein  Ausdruck  des 
Dankes  an  die  Erschienenen  und  mit  dem  Wunsche,  dass  die  in 
Aussicht  genommene  Reform  zum  Wohle  und  Gedeihen  des  Club 
dienen  möge  diu  Versammlung. 

Der  Schriftführer:  Dr.  S  o  h  e  i  b  e  r. 


iu.  H«raiugabe  auil  Verloe  d*»  Cluti 
0»tcrr.  Elseubalui-Beaniteu. 


Kur  Ji"  Kedaction  veranlwoiUkb: 
AllALliKhT  V  SltltTA. 


Druck  von  lt.  Ht'lK.S  i,  Cn. 
Wien,  V  Ikxirk.  ttrauaseaga**«  Kr.  K 
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lieber  die  Steoerpflichl  der  Verwaltungs- 
rathsbezflge  bei  steuerfreien  Eisenbahnen. 

Von  Dr.  Alfred  S  c  h  e  i  h  e  r. 

Nach  eonstanter  Praxis  der  österreichischen  Finanz- 
behörden werden  die  Bezüge  (Präsenzgelder.  Pauschalien. 
Tantiemen)  der  Verwaltungsrathsmitglieder  derjenigen 
Privat- Eisenbahnunternehmungen,  deren  Linien  die  zeit- 
liche Einkommensteuerfreiheit  gemessen,  als  ein  nach  der 
zweiten  Einkommensteuei  clause  steuerpflichtiges  persön- 
liches Einkommen  der  Betreffenden  angesehen  und  der 
dementsprechenden  Besteuerung  zugeführt.  Dieser  seither 
consequent  beobachtete  Vorgang  entbehrt  jedoch  unseres 
Erachtens  der  gesetzlichen  Begründung  und  stellt  sich  als 
ein  Eingriff  in  die  concessionsmässig  zugesicherten  Vor- 
rechte der  bezüglichen  Unternehmungen  dar,  wie  im  Fol- 
genden nachzuweisen  versucht  werden  soll. 

Ein  Fundamentalprincip  der  dermaligen,  durch  das 
kaiserliche  Patent  vom  29.  October  184'j,  Nr.  43!i  RGBl., 
gei-egelten  Einkommenstenergesetzgebung  ist  die  im  §  4 
dieses  Patentes  festgesetzte  Eintheilnng  des  steuerpflich- 
tigen Einkommens  nach  seiner  wirtschaftlichen  Natur  in 
drei  Classen.  Demgemiiss  unterscheidet  das  Gesetz  das  Ein- 
kommen aus  Erwerbsunternchmnngen  ( Unternehmergewinn), 
aus  personlichen  Dienstleistungen  (Gehalte,  Ruhegendsse 
u.  dgl.)  und  aus  Zinsen  von  Schuldibrdeningen  (Capitals- 
zinsen).  Der  legislatorische  Zweck  dieser  Eintheilnng  ist 
einerseit  s  die  Besteuerung  eines  jeden  überhaupt  einkommen- 
steuerpflichtigen  Einkorameus  in  der  seiner  wirtschaft- 
lichen Natur  entsprechenden  Classe  und  andererseits  zu- 
gleich, da  ein  und  dasselbe  Einkommen  offenbar  nur  einer 
dieser  Classen  angehören  kann,  die  Venneidung  jeder  un- 
zulässigen Doppelbesteuerung. 

Das  Einkommen  aus  einer  Erwci  bsunterneliinung 
fällt,  wie  soeben  erwähnt,  in  die  erste  Steuerclasse.  Zu- 


folge §  11,  Z.  3  des  Einkommensteuer  -  Patentes  ist  bei 
Ermittlung  des  steuerpflichtigen  Einkommens  der  ersten 
Classe  der  Abzug  einer  Vergütung  für  die  Arbeit  des 
Steuerpflichtigen  nicht  gestattet,  d.h.  mit  anderen  Worten: 
die  Vergütung  für  die  Arbeit  des  steuerpflichtigen  Unter- 
nehmers ist  als  Einkommen  des  Unternehmens  in  der 
ei-sten  Classe  steuerpflichtig  und  es  kann  daher  eine  noch- 
malige Besteuerung  dieser  Vergütung  als  persönliches  Ein- 
kommen des  Steuerpflichtigen  in  der  zweiten  Classe  niemals 
eintreten.  Nach  §  IS  desselben  Patentes  ist  jede  Haudels- 
oder  andere  Erwerbsgesellschaft,  welche  ein  Geschäft  zum 
gemeinschaftlichen  Erwerbe  betreibt,  als  ein  eigener  Steuer- 
pflichtiger zu  betrachten  und  hat  für  sich  über  das  Ein- 
kommen aus  diesem  Geschäfte  das  Bekenntnis  einzu- 
bringen. Die  einzelnen  Gesellschafter  dagegen  sind  nur  in- 
soferue  zur  getrennten  Einbekennung  ihres  Einkommens 
verbunden,  als  sie  solches  aus  anderen  Quellen,  als  jenem 
gemeinschaftlichen  Geschäfte  beziehen.  Hinsichtlich  der 
speciellen  Anwendung  letzterer  Gesetzesbestimmungen  bei 
Actiengesellschafteii  verfugt  die  Verordnung  des  k.  k. 
Finanzministeriums  vom  11.  October  1864,  Z.  2H">62,  wie 
nachstehend  :  „Da  die  Verwaltungsnithe  einer  Eisenbahu- 
gesellschaft  keine  Beamten  oder  Angestellten  der  be- 
treffenden Actienunternehraung,  sondern  die  Repräsentanten 
der  sämratlichen  Actionäre,  somit  der  wirklichen  Unter- 
nehmer (im  eigenen  und  Vollmachtsnamen)  sind,  als  welche 
der  Natur  der  Sache  nach  nicht  alle  einzelnen  Actioniire 
zugleich  persönlich  thätig  sein  können,  so  folgt,  dass  die 
von  diesen  Yerwaltnngsrätben  ans  dem  Einkommen  der 
Gesellschaft  unter  was  immer  für  einer  Form  und  was 
immer  lür  einem  Namen  bezogenen  Vergütungen  für  ihre 
Mühewaltung  unter  die  gesellschaftlichen  Ausgaben  nicht 
gerechnet  werden  dürfen,  sondern  im  Sinne,  des  §  18  des 
Einkommensteuerpatentes  und  nach  §  11  der  Vollzngs- 
vorschrift  als  ein  Einkommen  des  Actienvereines  oder  der 
Erwerbsgesellschaft  in  der  ersten  Classe.  nicht  aber  als 
ein  besonderes  Einkommen  des  als  Verwaltungsrath  tun- 
girendeti  Actionftrs  zu  besteuern  sind." 

Die   gleiche  Rechtsanschaunng  ist  mit  aller  Be- 
in zahlreichen   Entscheidungen    des  k.  k 
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Verwaltungsgerichtshofes  zum  Ausdrucke  gelangt.  So 
heisst  es  beispielsweise  in  den  Gründen  der  Ent- 
scheidung vorn  4.  Februar  1879.  Z.  all  (Budwinski 
Nr.  415):  ..Die  unter  was  immer  flir  einen  Titel  gewahrten 
Vergütungen  Ith-  die  Mühewaltung  der  Vorstandsmitglieder 
einer  Actieiigesellschaft.  welche  sie  aus  dem  gemein- 
schaftlichen Ertrage  der  Gesellschhaft  beziehen,  dürfen, 
weil  sie  sinngemäss  als  Vergütung  der  Arbeit  des  Steuer- 
pflichtigen betrachtet  werden  können,  als  Ausgaben  bei 
der  Besteuerung  des  Einkommens  erster  Clause  nicht  in 
Abzug  gebracht  werden".  In  demselben  Sinne  lauten  die 
Entscheidungen  vom  9.  October  1877.  Z.  128'J.  vom 
19.  April  1879.  Z.  703.  vom  26  September  1882. Z.  IHM. 
vom  13.  iliirz  1H83.  Z.  675.  vom  21.  September  1886, 
Z.  2284.  vom  8.  März  1887,  Z.  (544. 

Es  ist.  an  dieser  Stelle  notwendig,  noch  insbesondere 
auf  eine  Entscheidung  des  k.  k.  Verwaltungsgerichts- 
hofes näher  einzugehen,  welche  allerdings  auf  den  ersten 
Blick  in  einem  gewissen  Gegensatze  zu  den  obigen  Er- 
kenntnissen zu  stehen  scheint  und  auf  welche  die  Steuer- 
behörden ihre  Eingangs  erwähnte  Praxis  bei  entkommen- 
steuerfreien  Actiengesellschaften  vornehmlich  stützen.  Es 
ist  dies  die  Entscheidung  vom  6.  October  188o.  Z.  1900 
(Budwinski  Nr.  876).  Abgesehen  nun  davon,  dass  einer 
singiilären  ■  Entscheidung,  selbst  wenn  sie  mit  der  früheren 
und  spateren  gleichmässigen  Sprnchpraxis  derselben 
obersten  Instanz  thatsächlich  im  Widerspruche  stünde 
eben  deshalb  keine  allgemeine  präjudizielle  Bedeutung 
beigemessen  werden  könnte,  zeigt  sich  aber  bei  näherer 
Untersuchung,  dass  ein  solcher  Widerspruch  gar  nicht 
besteht,  indem  die  abweichende  Entscheidung  nur  auf  deu 
derselben  zu  («runde  liegenden  besonderen  Thatbestand 
zurückzuführen  ist.  so  zwar,  dass  auch  durch  diese  Entschei- 
dung die  sonstige  Judicatur  keineswegs  alterirt,  sondern 
geradezu  bestätigt  wird.  Die  in  Rede  stehende  Entschei- 
dung besagt  nämlich  ausdrücklich:  .Dieser  Tantiemen- 
bezug,  welchen  die  Gesammtheit  der  Directoren,  resp. 
Vei  waltungsräthe  nicht  in  ihrer  Eigenschaft  als  Gesell- 
schafter aus  dem  gemeinschaftlichen  Geschäfte  der  Ge- 
sellschaft, sondern  eben  für  die  der  Gesellschaft,  ge- 
leisteten Dienste  erhält  und  der  unter  die  einzelnen 
Directoren.  beziehungsweise  Verwaltungsräthe  vertheilt 
wird,  ist  nach  der  Verkeilung  das  Entgelt  für  die  Mühe- 
waltung jedes  Einzelnen  und  als  solches  von  jedem  Ein- 
zelnen einzubekennen  und  zu  besteuern".  Es  bandelt  sich 
also  bei  dem  letzterer  Entscheidung  zu  Grunde  tiegenden 
Thatbestande  um  einen  solchen  hie  und  da  vorkommenden 
Ausnahmsi'all.  in  welchem  einzelne  Mitglieder  des  Ver- 
waliungsrathes  zugleich  an  der  Geschäftsführung  als 
Directoren  unmittelbar  mitwirken  und  um  solche  Bezüge, 
welche  die  Betreffenden  nicht  für  ihre  statutarischen 
Functionen  als  Vorstandsmitglieder ,  sondern  für  ihre 
gleichzeitigen  Functionen  als  Gesellscbaftsbeamte  be- 
ziehen Deshalb  werden  letztere  Bezüge,  die  ihren  Titel 
nicht  in  dein  Gesellschafts-,  sondern  in  einem  Dienstver- 


trage haben,  durchaus  folgerichtig  als  in  der  zweiten 
Classe  steuerpflichtig  erklart.  Um  jedes  etwa  noch  be- 
stehende Bedenken  über  die  richtige  Interpretation  der 
Entscheidung  vom  6.  October  188h,  Z.  1900.  sowie  über 
die  Rechtsanschauung  des  k.  k.  Verwaltungsgerichtshofes 
überhaupt  zu  zerstreuen,  citiren  wir  aus  den  Gründen  des 
jüngsten  einschlägigen  Erkenntnisses  vom  h.  März  1887, 
Z.  644  (Budwinski  Nr.  3428)  nachstehende  Ausführung:  „Da 
nun  die  Mitglieder  des  Verwaltungsratb.es  als  des  Vor- 
standes der  Gesellschaft  die  Repräsentanten  der  Actionäre 
sind,  so  ist  es  im  Sinne  des  §  11.  Z.  3,  des  Einkommen- 
steuerpatentes  unzulässig,  die  Vergütung  für  ihre  Mühe- 
waltung, welche  Vergütung  sich  als  eine  solche  flir  die 
Arbeit  des  Steuerpflichtigen  herausstellt,  bei  der  Fatimng 
des  gesellschaftlichen  Einkommens  als  Abzugspost  zu  be- 
handeln. Anders  würden  die  hier  in  Rede  stehenden  fixen 
.lahresbezüge  zu  behandeln  sein,  wenn  stichhältig  nach- 
gewiesen worden  wäre,  dass  die  genannten  Funktionäre 
die  fraglichen  Bezüge  thatsächlich  als  Bedienstete, 
beziehungsweise  für  Dienste,  die  mit  den  Functionen  als 
Mitglieder  des  Executivcomites  nicht  zusammenhängen, 
erhalten  haben." 

Dass  die  Bezüge  der  Vorstandsmitglieder  von  Actien- 
gesellschaften in  die  erste  Steuerklasse  fallen,  wird  endlich 
durch  die  Steuerbehörden  selbst  anerkannt,  welche  voll- 
ständig im  Sinne  des  vorcitirten  Finanzministerialerlasses 
vom  11.  October  1864,  Z.  28562  und  ohne  Rücksicht  auf 
die  —  allerdings  wie  gezeigt,  nur  scheinbar  —  entgegen- 
stehende Verwaltungsgerichtshofs  -  Entscheidung  vom 
6.  October  1880,  Z.  190<»,  bei  Bemessung  des  steuer- 
pflichtigen Einkommens  von  Actiengesellschaften  den  Ab- 
zug der  Tantiemen  der  Vorstandsmitglieder  seit  jeher  und 
ausnahmslos  als  unzulässig  behandeln.  Gerade  gegen  diese 
Praxis  der  Steuerbehörden  haben  sich  in  den  Fällen  der 
obigen  Verwaltungsgerichtshofs  -  Entscheidungen  die  Par- 
teien beschwert  und  hat  hierüber  der  Verwaltungsgerichts- 
hof unter  Verwerfung  der  Beschwerde  den  Standpunkt 
der  Bemessungsbehörde  als  dem  Gesetze  entsprechend  be- 
stätigt. Und  es  unterliegt  wohl  auch  nicht  dem  leisesten 
Zweifel,  dass  in  dem  Augenblicke,  in  welchem  die  der- 
malige zeitliche  "'Befreiung  einer  Eisenbahu  -  Actieiigesell- 
schaft von  der  Entrichtung  der  Einkommensteuer  erlischt, 
die  Steuerbehörde  die  Besteuerung  der  Bezüge  der  Vor- 
standsmitglieder in  der  ersten  Eiukommensteuerdasse  ver- 
fügen wird. 

Sobald  aber  einmal  feststeht,  dass  die  fraglichen 
Bezüge  ohne  Rücksicht  auf  die  der  betreffenden  Eisen- 
bahnunternehmung  eoncessionsmässig  zugestandene  zeit- 
liche Steuerbefreiung  als  ein  integrirender  Bestandteil 
des  GeselWhaftseinkommens  in  der  ersten  Classe  steuer- 
pflichtig wären,  dann  ergibt  sich  die  Unzulässigkeit  jenes 
Vorganges  der  Steuerbehörden,  wonach  die  Vcrwaltungs- 
rathsbezüge  aus  Anlass  und  für  die  Zeit  der 
Steuerfreiheit  des  gesellschaftlichen  l'nter- 
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neh mens  in  die  zweite  Steuerclasse  eingereiht  werden, 
in  zwingender  Consequenz. 

Nicht  nur,  dass  die  Anschauung,  dei-zufolge  die 
Bezüge  der  Vorstandsmitglieder,  weil  und  insolange  die 
Steuerfreiheit  der  Gesellschaft  deren  Besteuerung  in  der 
ersten  Classe  ausschliefst,  als  persönliche*  Einkommen 
der  Betreffenden  in  der  zweiten  Classe  zu  versteuern 
wären,  jedweder  rechtlichen  Unterlage  ermangelt,  indem 
nirgends,  weder  in  den  bestehenden  Verordnungen,  noch 
in  den  Aussprüchen  des  Verwaltungsgerichtshofes  und  am 
allerwenigsten  im  Gesetze  selbst  auch  nur  mit  Einem 
Worte  ein  Unterschied  nicksichtlich  der  Bezüge  der  Vor- 
standsmitglieder von  steuerfreien  oder  steuerpflichtigen 
Gesellschaften  angedeutet  wird  —  lege  non  distinguente 
nec  nostrum  est  distinguere  —  setzt  sich  eine  derartige 
willkürliche  Annahme  geradezu  in  diametralen  Gegensatz 
zu  dem  Eingangs  angefühlten  Grundprincipe  unseres 
Einkommensteuer-Gesetzes,  der  Besteuerung  jedes  steuer- 
pflichtigen Einkommens  nach  seiner  wirtschaft  lichen  Natur. 

Denn  es  ist  evident,  dass  durch  eine  kraft  positiver 
Gesetzes  Verfügung  gewährte  zeitweilige  Befreiung  von  der 
Steuereinrichtung  die  Art  und  wirtschaftliche  Natur  eines 
bestimmten  Einkommens  und  damit  die  Grundlage  seiner 
Steuerpflichtigkeit  nicht  verändert  werden  kann.  So  wenig 
durch  eine  zeitliche  Steuerbefreiung  der  Inhaber  einer 
Erwerbsnnternehmung  in  einen  Bediensteten  seines  eigenen 
Unternehmens  verwandelt  w  ird,  ebensowenig  kann  hiedurch 
das  Einkommen,  welches  er  für  seine  persönliche  Mühe- 
waltung aus  der  Unternehmung  bezieht,  die  rechtliche 
Qnalification  eines  Gehaltes  annehmen. 

Nicht  minder  aber  ist.  da  die  Classirung  des  steuer- 
pflichtigen Einkommens  nach  seiner  wirtschaftlichen. 
Natur,  wie  wir  schon  Eingangs  hervorzuheben  An- 
lass  hatten,  mit  logischer  Notwendigkeit  bewirkt,  dass 
jedes  bestimmte  Einkommen  nur  iu  Einer  ('lasse  steuer- 
pflichtig sein  kann,  auch  die  weitere  Möglichkeit 
ausgeschlossen,  dass  etwa  ein  Einkommen  derart  in 
zwei  Glossen  fiele,  dass,  wenn  es  vermöge  einer  zeitlichen 
Steuerbefreiung  in  einer  Classe  unbesteuert  bleibt,  dessen 
subsidiäre  Steuerpflicht  in  einer  anderen  Classe  eintreten 
würde. 

Es  kann  sonach  die  zeitliche  Befreiung 
von  der  Entrichtung  der  Einkommensteuer 
allenfalls  —  wie  beispielsweise  bei  dem  Einkommen  aus 
Darlehen  auf  steuerfreie  Häuser  —  eine  Veränderung 
in  der  Person  des  Steuersubjectes .  beziehungsweise  des 
Zahlungspflichtigen,  niemals  und  unter  gar  keineu 
U  ms  tan  den  aber  eine  Verschiebung  des  St  euer- 
objectes.  eines  bestimmten  Einkommens,  aus 
einer  Steuerciassse  in  eine  and  ere  bewirken 

Die  besagte  Praxis  der  Finanzbehörden  steht  aber 
auch  noch  aus  einem  ganz  anderen  Gesichtspunkte,  vou 
welchem  aus  die  gegenständliche  Angelegenheit  wegen 
der  mitberührten  öffentlichen  Interessen  eine  erhöhte 
Bedeutuug  gewinnt,  im  Widerspruche  mit  dem  Willen  des 


Gesetzgebers.  Es  sei  nur  daran  erinnert,  dass  die  einer 
Eisenbahnunternehmung  gewährte  zeitliche  Exemption  von 
der  gesetzlichen  Steuerabstattung  stets  als  der  Ausfluss 
eines  Actes  der  Gesetzgebung  erscheint  und  dass  die  den 
Gesetzgeber  hiebei  leitende  Intention  nicht  in  der  ans 
nahmsweisen  persönlichen  Bevorzugung  irgend  eines  Con- 
cessionärs,  sondern  im  öffentlichen  Interesse  der  Förde- 
rung des  Eisenbahnwesens  zu  suchen  ist.  Am  deutlichsten 
tritt  dies  seit  der  Schöpfung  des  Localltahngesctzes  zu 
Tage,  indem  hiedurch  ganz  allgemein  und  im  vorhinein 
das  Mass  jener  Begünstigungen  gesetzlich  fonnulirt  wurde, 
deren  Zugeständnis  die  Gesetzgebung  um  der  Fortent- 
wicklung des  Eisenbahnwesens  willen  für  zulässig  und 
erforderlich  erkannt  hat.  Es  bedarf  nun  wohl  keiner  weit- 
wendigen Auseinandersetzung,  dass  der  solcherart  mani- 
festirte  legislatorische  Willen  zweifellos  dahin  gerichtet 
ist,  dass  die  bezüglichen  Begünstigungen  den  einzelnen 
Eiseubahnunteniehmungen  auch  tatsächlich  in  dem  vollen  ' 
Ausmasse  zukommen  und  nicht  etwa  seitens  der  Steuer- 
behörden durch  eine  irrige  Auslegung  und  Anwendung 
der  allgemeinen  stenergesetzlichen  Bestimmungen  hinterher 
geschmälert  und  illusorisch  gemacht  werden.  In  der  That 
müssten  die  Finanzbehördeu ,  so  wie  sie  wahrend  der 
Steuerfreiheit  der  Gesellschaft  die  separate  Steuerpflicht 
der  Verwaltungsrathsbezüge  behaupten,  mit  der  nämlichen 
Argumentation  und  dem  gleichen  —  Unrechte  auch  zu 
dem  weiteren  Schlüsse  gelangen,  dass  weil  und  insolange 
die  Gesellschaft  von  der  Entrichtung  der  Einkommensteuer 
befreit  ist,  jeder  einzelne  Actionär  den  ihm  zufällenden 
Anteil  aus  dein  gesellschaftlichen  Erträgnis  als  persön- 
liches Einkommen  separat  zu  fatiren  und  zu  versteuern 
habe.  Damit  aber  wäre  die  der  Gesellschaft  eingeräumte 
gesetzliche  Begünstigung  völlig  aufgehoben  und  ad  absurdum 
geführt. 

Der  Verwaltungsgerichtshof  hat  auch  in  dieser  Bezie- 
hung gerade  in  jüngster  Zeit  (siehe  insbesondere  die  Erkennt- 
nisse vom  19.  Mai  1H88,  Z.  1081  und  vom  2t i.  September 
1890,  Z.  29H)  sich  wiederholt  dahin  ausgesprochen,  dass 
die  einer  Eisenbahnunternehmung  concessionsmässig  ge- 
währte  Steuerbefreiung  nicht,  etwa  den  Coticessionären 
ad  personam,  sondern  dem  Eisenbahnunternehmen  als 
solchem  zukomme.  Hieraus  aber  folgt,  dass  das  Einkommen 
des  Unternehmens  als  steuerfrei  zu  betrachten  ist,  ohne 
Rücksicht  auf  die  Pcison,  der  dasselbe  ganz  oder  theil 
weise  zufliesst. 

Wir  glauben  soliin  erschöpfend  nachgewiesen  zu  haben, 
dass,  insolange  das  Einkommen  der  Gesellschaft  die 
Steuerfreiheit  geniesst,  im  Sinne  des  Gesetzes  auch  die 
Bezüge  des  Verwaltungsrathes  als  iiitegrireiidet-  Bestand- 
teil dieses  gesellschaftlichen  Einkommens  von  der  Steuer 
entrichtnng  befreit  sind. 

Hinsichtlich  der  praktischen  Bedeutung  der  vorste- 
hend erörterten  Frage  aber,  die  übrigens  voraussichtlich  in 
Bälde  den  Gegenstand  einer  directen  Entscheidung  des 
Verwaltungsgfrichtshofes    bilden   dürfte,   sei  schliess- 
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lidi  noch  bemerkt,  das*  sich  dieselbe  keineswegs  auf  jene 
Eisenhalm  -  Unternehmungen  beschränkt ,  die  dermalen 
noch  zur  Gänze  im  Gemisse  der  Kinkomuiensteuerfreiheit 
stellen,  sondern  dass  vielmehr  folgerichtig  auch  bei  allen 
eiukommensteuerpflichtigen  Eisenbahnunteniehmnngen.  so- 
fern  dieselben  einzelne  noch  steuerfreie  Linien  besitzen, 
für  den  auf  letztere  Linie  entfallenden  aliquoten  Theil 
der  Venvaltungsratksbezüge  die  Steuerfreiheit  zu  bean- 
spruchen sei«  w  ird. 

Die  Eisenbahn  in  unserer  Tolksdiehlnng. 

Vortrag,  gehalten  am  15.  Deceniber  1891  im  Club  6«terreiohi*clier 
Eisenbahubeanitcr  ton  Dr.  Max  Ortner. 
(Sd.10«  an«  Nr.  7.) 

Auch  die  oberosterrelchische  Dialecldiehttmg  weist  eine 
kleine  Literatur  derartiger  Eisenbahnabentciter  auf :  nur 
handelt  es  sich  hiebt i,  soweit  ich  «ehe,  imr  iuimer  um  einen 
einzigen  ländlichen  Pechvogel,  dessen  Erfahrungsloiiigkuit  aber 
stet«  gründlich  gestraft  wird. 

Da  haben  Sie  bei  dem  Schwanenstadter  Carl  Puchuer 
(„HoUehpfttacbn",  2.  Aufl.,  Grounden  lbHl),  einem  etwas 
derben  Realisten,  die  Geschichte  eines  armen  Häuslnianns, 
der  »ich  bisher,  wie  es  schon  bei  einem  Hänelmann  ohne 
Grundbesitz  nicht  anders  geht,  kümmerlich  fortgebracht  und 
in  seiner  Gemeinde  so  gut  wie  nichts  gilt,  also  zu  vollständiger 
Willens-  and  Rechtslosigkeit  herabgesunken  ixt.  Der  kriegt 
eines  Tags  einen  Brief  von  seinem  Vetter  aus  Wien, 

De  drei  Jahr  scho  gwiu 

Ba  da  tramliapado  (isolschaft  tTramway) 

A  Kotawartl  i», 

er  möge  schnell  kommen,  sein  Taufgftd  in  Penzing  höbe  ihn, 
dem  Ende  nahe,  zum  Erben  in's  Testament  eingesetzt,  voraus- 
gesetzt, dass  er  noch  vor  seinem  Tode  ihn  besuche. 

.Wenn  mein  tiSd  ntclit  herabkomntt. 

Bevor  ich  gesterbt. 

So  hat  er  kein  Lieb  zu  mir 

lud  ist  enterbt!" 

heisat's  schwarz  auf  weiss  in  der  Urkunde.  Der  arme  Teufel 
leiht  sich  das  Fahrgeld  ans,  geht  auf  den  Bahnhof,  kaiin  aber 
von  wegen  der  Folgen  einer  nach  seiner  Anschauung  mangel- 
haften Einrichtung  des  Bahnhofes,  die  wir  hier  nicht  naher 
auseinandersetzen  können,  am  selben  Tage  «Ten  Zug  nicht 
mehr  benützen  und  kommt  nach  schlafloser  Nacht  zu  spat  in 
Penzing  an.  Sein  Göd  ist  bereits  mausetodt  und  unser  Häusl- 
mann  steht  mit  der  Auskauft: 

.Der  G«d  hat  sehr  viel  vermacht, 
Leida '  Dir  awa  not." 

und  einigen  kraftigen  Flüchen  anf  die  Herrn  von  der  Bahn, 
die  mit  ihrer  einseitigen  Rücksichtnahme  auf  .die  Herren* 
und  .die  Damen"  das  Unglück  Uber  ihn  gebracht,  dort,  wo 
er  früher  war. 

,.Da  Michl  z'  Saalfel'n»  desselben  Dichters  hat 

Zwen  nordisch  brav  Süh  — 
Ztöist  t-  Graz  ba  da  reidud'u 
(iawahVrie. 

Diese  zwei  Sühne,  von  denen   der  eine  gur  _a  tffrciia* 
ist.  nimmt  er  sich  vor  zu  besuchen. 

Sitzt  halt  af.  soat  da  Krauia, 
Wauu  dn  Zng  af  d  Nacht  kinnmt, 
So  bi»t  umring  scho  z'  Graz, 
Zeidli  bmua  ganz  beistimmt. 


Nimm  a  Geld  mit  af  d'  Bahn, 
Und  da  lea'  d'ra  Billet. 
Za  den  Zag  der  um  eienii 
Af  Graz  eini  gebt. 

Da  rutscht  hin  Sn  oan  Satz, 
Du  bist  »elin  du  mi  gxelieid. 
Da»»  <1'  an**tcig»t  uud  ei*teig»t 
Wann  da  Zflgfuaura  schreit.  ' 

Du«  thut  der  Michl,  nur  wird  die  allzu  exaclr  Befolgung 
des  gegebenen  Ruthes  sein  Verderben. 

Denn  in  St.  Michael,  von  dem  es  heisst: 

Dort  n  tlnialt  *ö  da  Zug 
(lllimal  ansanand. 
Da»  .*n  Trum  geht  af  Graz. 
•  las  6»  karntnerisch  Land, 

steigt  der  Michel  fchlaf-  nnd  freudetrunken  auf  den  Ruf  des 
Conducteurs  ,St.  Michael,  aussteigen!-  aus,  entfernt  sich  von 
der  Stelle,  und  steigt  in  den  inzwischen  ein  gefahrenen  Salz- 
burger Zog  wieder  ein. 

Er  ,nnpf;<tzt"  weiter,  indem  er  denkt: 

Wcrnd  ma  eh  wieda  schrei. 
Wann  i  ei  kimm  af  (iraz. 


Eben  kommt  ihm  denn  doch  die  Entfernung  dahin  ein 
wenig  weit  vor, 

Daweil  uchrein'a :  .Station  Saifeld'u!* 
„Zwei  jliuni'it  Aufenthalt!* 
.Mann  da  v»  Salfel  n/" 
Und  da  Jludd  mit  Gwalt 

Sehreit:  .V.  nan!  was  willlts  denn' 
Was  tads  denn  mit  mir r- 
.Alla!  Alla!  g  schwind  aus.tcig'n! 
Du  bist  ja  von  hier.* 

,W*s:'  aiix.'teig  n  '    -  pfrtat.»  Gott! 
Iii  jn  *'  Graz  im  D''it.  gwfiu; 
1  mua  erat  mit'n  I.ippl 
Und  mit'n  Tubiaal  rön." 

Das  rührt  aber  die  Barbaren  nicht  nnd  ausserdem  heisst  « 
noch  Strafe  zahlen. 

Wis't'n.  wann«  mi  um  at  Oraz  (Wirts, 
Vwi  i  Straf  zahla  nn  mnass, 
Atl'n  pfeif  i  enk  af  d'  Bahn, 
(•eh  af  tiraz  eini  »'  Fuaas. 

Ganz  ähnlich  ist  auch  clie  Erzählung  eines  nnbekanuteB 
Dichters,  die  mir  uur  handschriftlich  vorlag,  vuui  „Peckbiasl 
auf  der  Eisenbahn''. 

Der  will  den  weitberühmten  Welser  Woclieniuarkt  be- 
suchen und  hiezu,  dem  Rathe  seiner  Ehehälfte  folgend,  die 
Bahn  benutzen.  So  geht  er  dem  Timelkamer  Bahnhof  zu. 

„Kuu  i  mitfahm  af  Wel»  oda  kim  i  schon  t  spat?' 

.Nutia."  aagt  a  Herr  draf.  „liiazt  thut  »>'i*  nu  grad.- 

,Was  mna  l  denn  zahln"  lia  i  aft  dana  gfroat. 

„lieh  oa  hin  ma  da  l'assa,  da  wird«  da  scha  gsoat* 

Att  han*  bei  an  Gugal  af  lui  aua  griidt : 

rAu  Hulda  nnd  8  Kreuzer,  leg*  na  he  g'schwtnd  af*  Kret  " 

„IIa.  ha!  d(i»  i»  deanata  zviel*  sag  i  draf. 

.HO  Kreuzer  band  a  ginin.  »inst  *itz  i  ni>i  af." 

.Da  bei  nns  wird  »et  g'liaiidelt*    -  .aft  geh  i  halt  z  Kaans. 

Da  i  just  gT«d  mit  eng  fahr,  is  a  nu  koan  Muaa».* 

I'nd  kam  geh  i  t-irt  at  da  Strassn  a  Trum. 

Da  hiltteu's  ma  priffeu  :  geh  Hiasl.  kehr  um! 

Pfeift"-,  zna,  ha  i  ma  denkt,  os  habt«  mi  «cho  z  rtltt, 

l  .-'uz  uimina  af,  und  ^ch  fort  in  mein  Schritt. 
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Natürlich  braucht  der  Ökonomische  Srhwerenüther  sein 
Geld  auf  dem  Weg  im  W'lrthshaus  und  kommt  ausserdem  in 
Wels  au,  als  der  Markt  schon  vorüber  ist.  U.n  die  Ehre  zu 
retten,  kauft  er  beim  Greisler  ein  Viertel  Drein  (Hirse),  sucht 
ein  Wirthshans  auf,  um  sich  zu  starken,  mit  der  festen  Ab- 
sicht: Hiasl,  hoamzua  thuast  fabrn! 

.Fahrst  mit  der  Bahn,"  suat  der  Wirth,  „aft  hast  ge  bald  Zeit." 

Bis  zum  Einsteigen  geht  die  Sache  ziemlich  gut  ab;  nur 
wird  er  ans  einem  Wagen  erster  Clas.se,  wo  Platz  noch  genug 
for  ihn  gewesen  wäre,  gewaltaam  entfernt  und  in  einen  «ehr 
r(.llen  3.  Classe  eiugesperrt. 

Häufti  Lent  han  d  rinn  gwen,  linn  deanat  kau  keimt. 


Schlagen  d'  Wagenthurl  sma.'  l.amt  pfiffn 
Da*  hat,  harn»  tna  gsoat,  da»,'  fortfabn. 


und  eliint, 

;'t. 


Während  der  Fahrt  wird  der  Sack  mit  dem  Breiri  unter 
der  äiubank  versorgt  und  nach  dem  Beispiele  d.  r  meisten 
Wageninsassen  ein  kleines  Sihlafehen  begonnen. 

Und  gnat  hau  i  cwblnfn,  des  sei  sag  eng  i. 

Han  uix  g'lißrt  und  nix  gsegn,  bin  i  mnnt*r  worn  bi 

„V>o  han  nu  denn  icbon?"  han  i  tramhapert  gfroat 

.«jeglei  x  Frsukainarkt",  hat  a  Weiberlent  gaoat. 

.Kreuzsacradi,  und  hiazt  linltns  sebo  stad. 

Geht«  lässig  mi  gschwind  aul,  i  han  mi  vaapat.« 

Auf  die  geschehene  Aufforderung  hin  Ist  er  „so  dumm",  die 
Fahrkarte  herzuzeigen  —  Ijll  Kreuzer  hclsst's  nachzahlen! 
lUs  geschieht  nicht  ohne  heftige  Gegenbemerkungen  aber  er 
Ribt  dem  Ucsetze  und  der  gesetzlichen  L'cbermacht  endlich 
nach.  — 

Aft  Muten*  and  i>feifTeas  und  mir  gib'«  an  Riss  — 
Weil  mei  Sack  und  mei  Brein  nu  in  Wngn  driuat  is! 
Hiazt  laf  i  halt  ani.  so  gsrhwind  ab  i  kan, 
Paweil  rnu.hn  «"  Wagn  oana  nan  andern  davon. 
-He.  atad  hattn,-  schrei  i,  .mein  Brein  gebt«  ina  her" 
Ja  rl«  «ehern  ti\  not  drum,  wanu  i  wia  dawöll  pler. 
Und  wia  i  aft  scbeltat  und  lafat  bi  worn, 
Hains  mi  allesainmt  aosglacht,  hand  nu  schneller  gfabrn." 

Einige  Flüche  und  die  Versicherung: 
.1  bin'a  em-  und  das  Ifitztwal  mit  da  Eisenbahn  gfabrn.* 
bilden  auch  hier  den  Schills«. 

Ja,  so  ein  geborener  Pechvogel  sein,  ist  allerdings  mehr 


als  Unglück! 

Setzt  er  in  die  Lotterie,  so  fallt  ihm  nie  eine  Nummer 
ein,  die  dann  herauskäme;  wird  Pfander  gespielt,  so  kriegen 
alle  andern  Buabn  ihre  Bnsseln,  er  allein  kriegt  allweil  seine 
Dachteln.  Und 

Setz  i  mi  af  dö  Eisenhahn  — 

Und  wann  i  's  zwoanxgmnl  sag, 

Doass  i  af  Wean  mOcbt,  fahrn  s'  ganz  gwisg 

Schunrgrad  mit  mia  af  Prag. 

(l'appillcri  „Zeitliachtln»,  5.  Aull.,  Wien  i«8!>.) 

Atu  schlechtesten  ergeht*«  hier  dem  Nässen  bei  J  u  n  g- 
mair  ([Meinungen.  2.  Anfl.,  1883). 

Der  hat  nie  eine  Bahn  gesehen,  möchte  aber  doch  gern 
einmal  nach  Wien  fahren. 

,NV  dös  in  doli  leicht 

Hat  der  sSchoestcr  Franz  g  sagt. 

.Da  gehst  af  Strasswnleha, 

Dort  «itzt  Dih  af  d'  Bahn, 

Da  reisst  '»  Dih  aft  fort. 

In  ran  Dnnner  davon. 

In  acht  a  neun  Stand 

Kiuimst  iu  Wean  nnt'n  an  — 

Dflä  is  ja  iatzt  leicht, 

Da«  s  not  scheuer  »ein  kann.1' 


Iii  niissverstatidlicher  Auffassung  des  Ratbes  setzt  sich 
der  Nsist  wirklieh  auf  die  Bahn,  das  heisst  auf  das  Geleise,  und 
ist  nicht  eher  von  da  wegzubringen,  bis  ihn  der  Witchtcr, 
der  ihn  für  einen  der  modernen  Selbstmorder  hält,  gründlich 
durchblaut  und  fortjagt. 

Natürlich  schweigt  er  sich  über  die  sonderbare  Heise 
gehörig  ans,  bis  er  eines  Tages  vom  Schuster  Franz  gefragt 
wird  : 

„Wiar  is.»  fragt  er,  „Xnst! 

Bist  tdiu  gfahrn  af  da  Bahn?J 

„Ja,  ja!*  han  i  «'sagt, 

.Aber  es  hat  's  uöt  recht  tban."  - 

Den  Schlnsa  endlich  bilde  die  Bettachtung  eines  Stücke« 
von  Rosegger.  aus  dem  noch  einmal  so  ziemlich  der  ganze 
Kreis  von  Vorstellungen.  Gedanken  und  Erfahrungen,  diu  der 
Daropfwagen  im  Kopfe  des  naiven  I.andmannes  aufregen  mag, 
an  uns  vorüberziehen  wird,  eines  Stückes,  das  Rosegger  seihst 
gerne  bei  seinen  mundartlichen  Vorlesungen  vorzutragen  pflegt, 
der  Erzählung:  .Wia  ih  zom  eratenmol  af'm  Dompf- 
wag'n  bin  aufgesessen"  (in  „Stoanstdrisch",  Graz,  1885, 
hochdeutsch  in  der  „Waldh;'iiiiatu). 

Der  God  des  Buben,  der  die  Geschichte  er/ählt,  geht 
alljährlich  einmal  nach  Maria  Schutz  am  Semmerlng  kirch- 
fahr'tn". 

Diesmal  will  und  darf  der  Khine  mitgehen.  ,.Do 
g'siaeht  er",  sagt  der  Vater,  ..gloi  die  n  ug  Eisenbohn,  de  s' 
hiaz  ibau  Senimering  hob'n  bnnt.  Is  ju  scha  flrti  's  Loch 
durch'u  Berg." 

„Goud  vahüat's!"  schreit  mei  Göd,  „dass  ma  dils  DninV 
zeug  onschan'n  !  is  ols  Blendwereh  —  is  ol.s  nit  wohr!" 

,.Konn  ah  sein."  Imt  mei  Voda  d'rauf  g'aogt. 

Sie  machen  sich  auf  den  Weg. 

Und  wia  mar  iba  d'  Olm  hindrotln,  do  sech'n  mar  af 
amol  luitt'n  af'n  Spitalabod'n  im  Wurm  daherkruäeh'n,  der 
Da  hak  rächt. 

„.TJtissas  Moroni a  schreit  mei'  Göd,  „dos  ig  scha  so 
was,  Bpring  Bim!" 

Sie  laufen  über  den  Berg  hinab  und  stehen  auf  eiutual 
„vor  au  ends  Loch,  fleissi'  ansg'maurt  und  sa  gross,  dass  a 
gonzes  Haus  dnin  htttt'  kinna  stt'h'n.  Und  do  geht  a  Stross'n 
mit  zw»  eisnani  I.oostn  daher  und  »chnurgrod  eini  in's  Loch. 

Mir  stehen  do  und  in.i  Oiid  sogt:  „Hiaz  st«h"n  ma  do  — 
Dös  wird  die  neniiKMlisch'  Londstrosa'n  sein.  Owa  dalog'n  is 
's,  dass  do  eini  fohr'ii." 

„Göd",  sog  ih,  ,.wos  is  denn  dös  Air  a  g'spnassis 
Bmmineln  in  Erdbod'nV* 

.Wird  do  kan  Erdhid'n  sein!-4  moant  da  Göd  :  do  pfnecht 
af  da  Stross'n  a  kulschworzas  Wes'u  daher,  sptibt  Fuir  und 
Räch  wia  da  höllischi  Drok. 

.Kreuz  Gout  ts!-'  schreit  mei  Göd,  „hlaz  kimbt  er!  do 
henk'n  jo  gonzi  Hllusa  dron  !u 

AVeil  ma  eh  g'mostnt  hob'n.  hintan  Lugainatif  wsirn  na 
glei  a  por  Steirawagerln  ong'spotint.  wo  ma  sih  aufsetz' n  knnt. 
Und  hiaz  sein  Enk  ifouzi  Stodthansa  drang'henkt  und  ba  die 
Fensta  schau'n  lebendigi  Leutköpf  ausser  —  und  gcha  darnach 
gaustads  daher,  dass  ih  noh  denk'  ha  mir  selba:  Dös  bringt 
ka  (ioud  und  ka  Heitiu  mehr  z.m  stillsteh'n.  Rnmpadi  puin- 
padi  her  nochauonder  and  bau  Luch  eini. 

Nu-Ii  a  Wt-il,  wia  's  wieäa  still'  is  worn  und  na  da 
Räch  *us*a*teigt  va  da  schworz'n  Finstan,  sogt  mei  Güd : 
„Host  Du  's  ah  g'seeh'n,  BnaV 

„Ih  hon's  all  g'seeh'n." 

.Sa  konn'sdoh  ka  Blendfrei  sei  g'wcs'n.  Na,  dö  sein  hin  I  - 
Dieweil  die  durch  den  Belg  fahren,  p-hon  unsere  zw.-i 
über  den  Ber-   Da  Göd  h.  illt   olhwril   sein  Kopf:  _'s  is  af 
da  Welt  ungleich,  wos  heint  zu  Tog  d'  Leut'  treib'u." 
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Sie  kommen  in  Maria  Schutz  an.  Dem  Göd.-n  ist  der  ganze 
Appetit  vergangen.  ,.G's.chr-idi  Leut'  ess'n  nit  viel",  sagt  er 
zum  Wirtli,  „und  ih  Iii  beint'  um  a  Eichtl  g'scheida  wom.-4 

In  der  Nacht  kann  der  Göd  nicht  schlafen. 

„Mi  reidt  der  I)niflu.  sagt  er  zum  Huben.  Und  nun  ver- 
rath  er  diesem,  dass  er  die  teste  Absicht  habe,  morgen  auf 
der  Eisenbahn  zu  fahren. 

Tag«  darauf  verrichten  sie  ihre  Kirciifahrt  and  stehen 
bald  v«r'm  Semmering- Bahnhof.  Da  sehen  nie  das  Loch  von 
der  andereii  Seite  —  auch  hier  kohlschwarz.  Eben  kommt  ein 
Zug  von  Wien  an. 

Der  Göd  möchtn  gern  um  den  Fahrpreis  handeln,  der 
„rothkappladi  Moim"  aber  liUst  nichts  nach. 

Einer  schupft  sie  in  den  Wagen  schlag  und  wia  'k  lilöckl 
onsehlogt  —  »ans,  zwo»,  drei  —  sogt  da  Göd :  „Das  ig  mei 
Todtngloek'ii!" 

Und  sitz'n  af  a  Botik,  ns  wia  in  da  Kirrh'n. 

.Ifissas  und  Morun.  do  drausst  Hingt  jo  a  gonzi  Manr 
vabeil  —  Jo  Nor,  und  aft  wird's  »tnektinsta  bis  at  'au  Amperl, 
dös  hol  brnnner,  und  a  Gedöss  ig  da  dös  nin  und  um,  und  in 
I.ugamatifi  selha  ronass  da  Schiaeh  sein  "iigoiiL-a,  weil's  gor  a 
s»  gwuislt  und  pfiff'n  bot. 

Mei  Göd  legt  d'  Hand  z'soinm  af  sein  Schuss  und  sogt :  j 
.In  Godsnom !    Hiaz  gib  ib  mih  in  OH's  drein.  —  Zwe  bin 
ih  da  dreidopelt  Nor  g'wes'n !" 

A  so  h  zechn  Vadrunsa  lonk  deafs  danrt  hob'n,  bis  ma 
wieder  in  da  T.-gliacht'n  sein,  und  da  li:ibi  grenni  Wold  eina- 
loeht  ba  die  Fennta. 

Dn  steest  mi  mei  Göd  niit'n  Ellbog'n  :  ,.Dn  Bua !  dos 
is  scha  gor  ans  da  Weis'  gVea'n  liiaz!  Owa  hiaz  hebt's  mar 
on  zon  g'ioll'n !  Richti  wohr!  Da  Dompiwog'n !  A  schon'» 
Soch'n  la  's!  Jlligeil.  hiaz  sein  ma  jo  se.hu  ban  Spitaladorf! 
Und  sein  erseht  kiewer  a  Viert  Istnnd'  p'tuhr'n.  Du,  do  hob'n 
m'r  unsa  Geld  no  nit  ohg'scas'n !  I  sog  Raa  mir  bleih'n  noh 
sitz'n!" 

Das  ist   dem  Buben  recht.    Und  da  Göd  ollaweil  noh: 
„Na,  dö  Leut'  sein  g'scheid!  Und  dahoam  werd'n  s'  Aug'n 
uioeh'n  !" 

So  fahren  die  Beiden  gemuthlieb  bis  Hürzzuschlag  nnd 
machten  ihrerseits  auch  Augen,  als  sie  hörten,  dass  sie  hüllen 
um  ihr  Geld  nur  bis  Spital  faliren  dürfen  und  nachzahlen 
sollten.  Keiner  hat  mehr  einen  Kreuzer,  weder  der  Göd  noch 
der  Bua;  sie  werden  aber  doch  entlassen,  nur  kommen  sie  nach 
den  Verhandlungen  viel  spater  zu  Hause  an,  „as  wia  wan  s' 
ollaweil  sehen  af'n  ohrllch'ii  Filass'n  warn  gonga." 

Der  Göd  bleibt  nur  einmal  auf  dem  Wege  stehen  und 
sagt   langsam:   „Ban    Dompfwog'u    —  üb  is  doh  da  Deifl 

dabei.« 

Halten  Sie  den  schlauen  Egoismus  des  Bäncrlcins,  das 
vom  Fahrpreis  etwas  hi  runterteilscben  will,  zusammen  mit  der 
naiven  Selbstlosigkeit  eines  Mütterchen«,  das,  iu  der  Absicht 
zu  ihrem  Sohne  iu  die  Stadt  zu  fahren,  nachts  auf  den  Bahn- 
hof geht  und  als  Niemand  ausser  ihr  zum  Einsteigen  da  ist, 
treuherzig  meint:  „Meintwegen  alloan  braucht's  uet  z'fahr'n-*, 
so  haben  Sie  hierin  zwei  entgegengesetzte  Fäll«  des  Verhält- 
nisses des  individuellen  Souderwillens  zum  höheren  Geniejn- 
willeu,  wie  er  sich  beim  Eisenbahnwesen  in  der  gesetzlichen 
Fahl -Ordnung,  den  bestimmten  Fahrpreisen,  Tarifen,  den  all- 
gemein bindenden  rechtlichen,  polizeilichen,  gesundheitlichen 
Verordnungen  n.  dgl.  ausspricht.  Das  oberste  Gesetz  jeder 
vernünftigen  praktischen  Philosophie,  jedes  geordneten  Gemein- 
wesens, jeder  gesunden  menschlichen  t'ultur-  und  Gesellschafts- 
ordnung ist  wohl  auch  die  oberste  Richtschnur  des  Eisenbahn- 
betriebes als  einer  ülleiitlichen,  geineiniiützlichen  Veranstaltung: 
die  Vernunft  gemasse  Einordnung  des  Einzelwillens  in  den  Uc- 
sammtwilbn! 


Meine  hochgeehrten  Damen  and  Herren ! 

Leid  thilte  es  mir,  hätten  meine  Ausführnngen  nur  den 
Eindruck  zurückgelassen,  den  etwa  der  Vortrag  vou  ein  paar 
humoristischen  Dialeclgedichten  zurücklassen  kann.  Indem  wir 
vielmehr  Stimmen  der  Volksdichtung  ans  dem  deutschen  Norden 
und  Süden  darüber  vernahmen,  wie  das  naive  Volk  die  tief- 
greifendste Erfindung  nnd  Einrichtung  des  19.  Jahrhunderts 
aufnahm,  mit  ihr  sich  auseinandersetzte,  haben  wir.  so  mochte 
ich  gliuben,  ein  Stück  Volksseele,  ein  Stück  Volksleben  und 
ein  Stück  t  alt  Urgeschichte  kennen  gelernt.  Und  w  enn  das,  was 
ich  hiezn  nicht  ohne  redliche  Bemühung  zusammen  getragen, 
Ihnen  eine  Stunde  bereitet  hat,  die  Sie  nicht  ganzlich  zu 
bereuen  brauchen,  so  dürfen  wir'»  ja  beide  zufrieden  sein. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Dl«  transaadiich*  Bahn.  Der  Ban  der  Bahn  über  die  Anden, 
welche  eine  directe  Verbindung  zwischen  Buenos  Aires  und  Valparaiso, 
nl*o  zwischen  dem  atlantischen  und  dem  stillen  Ocean  herstellen  soll 
und  welche  vor  zwei  Jahren  an  beiden  Eudpnnkten  gleichzeitig  in 
Angriff  genommen  worden  ist,  schreitet  rttstig  vorwärts  Anf  der 
argentinischen  Seite  sind  bereits  60  km  beendigt;  bis  zum  Gipfel  ist 
in. eh  eiue  IBA  km  lange  Strecke  auszubauen,  die  gegenwärtig  schon 
im  Ban  begriffen  ist.  Die  chilenische  Strecke  bietet  weniger  Schwierig- 
keiten, and  sind  von  dieser  bereit*  27  km  fertig.  Die  Arbeiten  auf 
der  erstgenannten  Seite  bieten  ganz  ausserordentliche  Schwierig- 
keiten, indem  hier  die  mit  ewigem  Schnee  bedeckten  Gebirgszüge 
in  uberschreiten  sind,  nnd  in  einer  Ortho  von  3000  m  Uber  dem 
Meeresspiegel  Tunnel»  zu  hauen  sind,  wobei  die  einzelnen  Linien  nnr 
anf  schwindelnden  Manlthierpfadeu  zu  ertekhen  sind  und  alle  Lebens- 
rnittel fOr  die  Arbeiter,  die  Baumaterialien  etc.  nur  mittelst  Maul- 
tliieren  hinaufgeschafft  werden  kUnnen.  Die  Hanptschwjerigkeit  bildet 
aber  der  4800  m  lange  Scheiteltunne),  dessen  Sohle  813.t  m  über  dem 
Meere  liegt.  Wegen  des  gänzlichen  Mangels  an  Brennstoff  mussten 
die  Cntemebmer  zum  Betriebe  der  Bohrmaschinen  nahe  Wasserfälle 
«usnntzen,  deren  Kraft  in  Klektricilttt  verwandelt  wird.  Di«  Dienst- 
harmachung  der  KlektriciUt  ist  in  dieser  Ausdehnung  bin  jetzt  noch 
nirgends  angewendet  worden.  Anf  einem  grossen  Tbeile  der  Strecke 
betragt  die  Steigung  8",o  und  kann  uur  durch  Anwendung  von  Zahn- 
rädern Uberwunden  werden.  Diese  Strecke  wird  jedoch  schmalspurig 
schaut,  während  die  Zutahrtsbalineu  die  normale  Spurweite  haben. 
Tins  Verhältnis  der  von  der  transandischeti  Kahn  zu  erklimmenden 
Hflhe  zu  der  eiuiger  anderer  bekannten  Bahnen  ist  folgendes: 


Gotthard-Tunnel  1154  m 

Rigi  1755  . 

Pilatus  :  2(t-o  „ 

Transandische  Bahn  3187  . 

Bahn  von  ütiiu  nach  Rio  Grande  3VJK  „ 

Pikes  I'eak-Bann  (Im  Baut  400  >  . 

Künftige  Jungfrau-Babn  41««  „ 

„       Pern-Anden-B*hn  4780  „ 


Die  Jungfrau  -  Bahn  stellt  sich  als  das  grUsste  l'ntentehraen 
dieser  Art  dar,  indem  die  tropischen  Bahnen  viel  weniger  Steigung 
zu  überwinden  haben  und  sainnuliche  nelb-t  die  Auden  in  der  nahe 
dea  Montblanc  überschreitende  Peru-Bahn)  nicht  an  die  Scbneegnsize 

reichen. 

Die  transandische  Bahn  hofft  man  bis  Ende  1K»3  beenden 
zu  können. 

Verwendtina;  von  Flusselsen  b*l  Eisenbahnhrückeo.  Du 

Reicbsgesetzblatt  vom  4.  Fehrnar  I.  .1.  enthält  eine  Verordnung  des 
Haudelsmitiiitterintui,  in  welcher  die  Modalitäten  festgesetzt  werden, 
unter  denen  das  im  basiseben  Martini-erfahren  erzeugte  Flusseisen 
bei  Kisenbahnbrflcken,  Bahnttberbrttckungcn  und  solchen  Zufahrts- 
straßen brücken  verwendet  werden  kann,  deren  Herstellung  von  den 
Kisenbabn-Unternehmungen  anf  ihre  Kosten  bewirkt  wird.  Für  die 
Herstellung  vou  Kisenhahnbrtteken  galt  bisher  eine  Verordnung  vom 
Jahre  1837,  iu  welcher  jeduth  ausschliesslich  die  Verwendung  von. 
.Schweiitseisen  für  den  Ei4«nbabu-Brnckenbau  berücksichtigt  wurde 
.Seither  bat  die  Erzeugung  de*  Flnsseisens  grosse  Fortschritte  ge- 
macht, und  namentlich  entspricht  'las  im  Miirtinverfahrcn  erzeugte 
Flusseiseu,  wie  auch  in  einer  die^talU  im  November  v.  J.  veran- 
stalteten En.pl.  te  festgestellt  wnrde,  allen  Ansprüchen  der  Verkehrs- 
sicherheit. Die  nene  Verordnung  gestattet  auch  die  Heraniiehung  des 
Flusseisens  fiir  Jen  Ki»cuba)m-ltrik'kenbau,  sie  setzt  die  Beschaffen- 
heit fest,  welche  das  für  diese  Zwecke  zn  verwendende  Flusseisen 
haben  muss,  nnd  regelt  die  Art  der  Prüfung  des  Materials. 
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CHRONIK. 

PerxonalBachrlchteri.  Se.  Majestät  der  Kaiser  hat  dem  Re- 
gierungsratba.  Oberinspector  der  Genenü-Inspection  der  Baterr.  Eisen- 
tabuen  Wilhelm  Dostal  den  Orden  der  eisernen  Krone  dritter  Clw«. 
dem  Oberinspector  derselben  Behörde  Franz  H  e  i  u  d  1  den  Titel  nnd 
Ohtrakfer  eine*  Rcgiernngsrathss,  ferner  dem  Oberinspector  nnd  Be- 
triebsleiter der  priv.  Kascban-Oderbvrger  Eisenbahn  Franc  III  ich  in 
Teschen  und  dem  Oberingenicttr  der  Geiieral-Direction  der  flsterr. 
Staatsbabnen  Carl  Wnrmb  den  Titel  eines  kaiserlieben  Mathe« 
verliehen. 

Eisenbaha-Ball.  Besuch  und  Verlauf  des  diesjährige»  Eisen- 
bahn-Balles haben,  wie  wir  an  der  Spitze  unseres  Berichtes  mit  be- 
sonderem Vergnügen  zu  constatieren  in  der  Lage  sind,  dessen  altbe- 
währten Ruf  als  eines  der  vornehmsten  Ballfestc,  neuerdings  glänzend 
bewahrt.  Der  Protector  des  Balles,  Seine  Excellenz  der  k.  k.  Handels- 
minüter  Olivier  Marquis  Bac  quelle  rn,  welcher  um  10  Uhr  er- 
«hieA  wurde  tob  Präsidium  des  Cumlte*  empfangen  nnd  zur  Patrones- 

Von  Patronessen  waren  erschienen:  Ihre  Excellenz  Fran  Car 
lotla  Granu  B  o  o  ■  -  W  a  1  d  e  c  k,  gefidirt  vom  Präses  Carl  F  i  c  b  n  a. 
Frau  Alice  Gräfin  Hardegg-Harnoncour-U  nverzagt  vou 
Vice-Prase»  H  e  i  ui,  Frau  Maria  Gratia  KrasickavonSiecin- 
Krasinska  von  Vice-Präses  v.  L  ö  h  r,  Fran  Felicie  Orfltin  Clary 
uad  Aldringen-Radziwill  von  Dr.  Z  e  I  i  »  k  a,  Ihre  Excellenz 
Frau  Baronin  B  a  u  e  r  -  H  an  e  n  s  c  h  i  I  d  von  Freiaaler,  Kran 
Pori  Baronin  Pereira-Sieehtuyi  von  Coutite-Sccretär  N  e  b- 
ünger.  Frau  Alexnndrine  Baronin  Sochor  v.  Friedrichs- 
t  bal  von  R  e  i  cli,  Frau  Wilhelinine  ▼.  Guttenberg-Lauua- 
perg  von  Ritter  v.  Fi  sc  ho  f.  Krau  Mathilde  v.  I.  indheim- 
Vi  v«  n  o  t  von  Z  a  d  n  i  k,  Frau  Alice  Biederman  n-Turony 
von  v.  Ilanziarly,  Frau  Lonise  Biicboffv  Klammstein  von 
Dirnhub  er,  Frau  Adele  von  Schreiner  von  Meissner, 
Frau  Wilheluiine  (irinins  v.  Grimburg  von  Anger  er,  Fran 
Ida  J  e  i  1 1  e  1  e  s  von  v.  Barry. 

Den  Ball  eröffneten  die  <Vmit£  Mitglieder:  R.  v.  Piaehof 
mit  Bilde  Baronesse  Lilienan,  v.  Barlsani  mit  Frl.  Amalie 
r.  Leu  z,  Julius  Freist  le r  mit  Frl.  Margit,  v.  J  a  1  i  c «,  August 
Aagere  r  mit  Frl.  Hei.  v.  Grimburg.  Ritter  v.  Barry  mit 
Frl.  K  o  t  i  1  e  k,  Franz  Meissner  mit  Frl.  Mitni  v.  Schreiner, 
v.  Ilm  t  i  arly  mit  Frl.  Hedwig  S  t  o  e  g  c  r,  Dr.  Z  c  I  i  u  k  a  mit 
Frl.  Ella  v.  Schreiner,  v.  Lohr  mit  Frl.  Mitzi  Lenz,  Dr. 
Schubert  mit  Frl  Anna  Ast,  Fritz  7.  a  d  n  i  k  mit  Frl.  Rosine 
Kargl,  Franz  Götzl  mit  Frl.  Gabriele  Zelinka.  Carl  Heim 
mit  Frl.  Helene  Angerer,  Fritz  Rein  er  mit  Frl.  Ella  Kranze  r, 
Wilhelm  F  i  1  a  n  a  mit  Frl.  Irma  B  a  t  h  e  1 1. 

ünter  den  Anwesenden  waren  vou  der  Aristokratie  und  Diplo- 
matie :  Excellenz  Graf  B  o  o  s  -  W  a  1  d  e  c  k,  Graf  Rndolf  K  i  n  s  k  y. 
Graf  Carloa  C  1  a r y  v.  Aldringen,  Oral  Johann  Kraslcki, 
GrafHardcgg.  Baron  P e re i  rn,  Fürst  Sergius  Radziwill, 
Graf  Calman  v.  Senyi,  Alexander  v.  Baltazzi. 

Verwaltungsräthe :  v.  Lenz,  Dr.  Stöger,  Wilhelm  v.  G  u  t- 
niHD.  Grtiuebaum.  Militärs :  Kriegs-Minister  Excellcnz  Baron 
Bauer,  Heueralatabs-Chef  Baron  Bock,  FZM.  Excellenz  Baroti 
Giesl,  KML.  Sections-Cbef  Baron  Merk),  Generalmajor  v.  Hoff- 
meister, Vice-Adtniral  v.  Eber  au,  Vorstand  des  Eisenbahn- 
Bureau  Generalmajor  t.  Uuttenberg.  Oberst  Trappe)  vom 
Eisenbahn-  und  Telegraphen-Regiment.  Spitzen  der  Eisenbahn  nnd 
Beamten  weit:  Di«  Secüons-Chefs :  Excellenz  v.  Wittek,  Excellenz 
ßaioti  C  s  e  d  I  k,  Baron  Lilienan.  Präsident  Dr.  v.  B  i  I  i  n  »  k  i, 
v  Haardt,  v.  Obentrant,  v.  Plschof.  Die  Hofrathe:  Picb- 
ler,  Kargl,  Raspi,  v.  Scbreiner,  Bracheiii,  Hof  mann. 
.Teitteleu,  Wessely,  Liharzik,  v.  Grimburg,  v.  Bischoff, 
Baron  Socbor.  Ritter  v.  Grünebaum,  v.  Kürber.  Die  Re- 
gierungsrftthe :  Kutilek,  Eger.  Kflhnelt,  K  u  h,  M  o  r  a  w  i  1 x, 
r.  H  a  b  n.  Die  Directoren  :  v.  Nunneum  acher.  Hohenegger, 
General- Director  v.  F  rey,  P  e  rc  i  v  a  I.  Abgeordnete:  Vice-Prases 
Dr.  v.  Kathrein.  Alfred  v.  Lindh'eini,  r.  Taszkiewicz, 
Dr.  Ens«.  Thcaterwelt:  Frl.  Renard,  Stand  hart  ner,  Leut- 
hold,  Htsa  an,  v.  Lenor. 

Die  Hofloge  war  von  dem  Embleme  der  Eisenbahnen,  einem 
gendgehen  Rad  von  riesiger  Dimension  Überragt,  ein  reich  drapierter 
Baldachin  mit  der  Reichakrone,  ein  Hain  prächtiger  exotischer 
Pflanzen,  Springbrunnen  nnd  Giraodolen  vervollständigten  die  Saal- 
•teeoration,  welche  durch  die  elektrische  Beleuentnng  des  Eisen- 
Wthn-Radea  nnd  der  Girandolen,  installiert  von  der  Firma  Kreme- 
aetzky,    Mayer  &  Cie ,   zu  glänzender  Wirkung  gebracht  wurde. 

Professor  Oskar  Beyer,  Director  Baumgartner  und 
Ball-PrSaea  Fichna  sind  die  Schopfer  dieser  schönen  Ball-Seetierie. 

I'm  da*  Gelingen  des  schönen  Festes  haben  sich  die  Herren 
Carl  Fichna,  Prasea,  die  beiden  Vice- Präses  Ritter  v.  L  ö  b  r  nnd 
Carl  Heim,  sowie  der  Comite  Secrttar  Carl  N  e  b  1  i  n  g  e  r  besondere 


I  Verdienste  erworben  nnd  dHrfteu  durch  das  Erträguis  des  Balles 
wieder  ein  uahnibafUr  Betrag  dem  Unterst Utzungsloode  zugeführt 
werden. 

Die  Damenspende,  ein  im  Atelier  Augnst  Klein  reizend  aus- 
geführter Weg»cli ranken  mit  Läutewerk  eu  miniature,  fand  \m  der 
Damenwelt  besonderen  Beifall,  und  wird  die  Sammlung  der  He- 
suchethmen  der  Eisenbahn  -  Bälle  in  willkommener  Weise  bereichern. 

Die  hiezu  passende  Widmung  von  Capellineister  Kotnzak 
Polka  fraucais«  «Achtung  auf  den  Zug*  fand  grossen  Anklang  Tau*, 
me  ster  Rabensteiner  arraugirte  einen  effektvollen  l'otillou. 

Verband  der  ttsterr.  Loealbahnen.  Im  Saale  des  Club  österr. 
Eisenbahnbeamten  hat  kUrzlichdieCoustituiruug  de»  Verbandes  der  öster- 
reichischen Locatbahneu  stattgefunden.  In  der  .Sitzung  waren  21  Local- 
bahn-Gesellschaften  vertreten,  welche  ihre  Beitrittserklärungen  schon 
früher  abgegeben  hatten.  Zweck  des  Verbandes  ist  nach  dem  Statut, 
das  am  II.  Jänner  1892  beschlossen  wurde,  die  Förderung  desLucal- 
eisenbahnwesens,  sowie  die  Wahrung  der  lntere»*eu  der  österreichischen 
Loealbahnen,  welche  Angelegenheiten  durch  gemeinsame  Conferetixen, 
sowie  durch  einen  staudigen  Ausscbnss  besorgt  werden.  In 
diesen  Aussehus*  wurden  gewählt  die  Bukowinaer  Loealbahnen  (Prä- 
sident E.  Ziffer),  Dampftramway-Gesullscbal't  (Director  Hai  I  am  ab 
Localbahn  Fttrstcufeld-Hartberg  (Vcrwaltungsraib  Dr.  B  i  n  g),  Kahleu- 
bergbahu  (Präsident  Ritter  v.  Stach'  Kreinsthalbabit  (Verwaltung*- 
rath  Dr.  Ritter  v  Glanz).  Steiermark i sehe«  Landeseixeohahnnint 
(Director  kaiserl.  Rath  W  u  r  in  b).  Nene  Wiener  Tramway-Gesellsdiatt 
(felegirter  noch  nicht  normiit).  Der  Ansschusa  constitnirte  sich  sofort 
nnd  wählte  zum  Vorsitzenden  Herrn  H «Haina,  zu  Stellvertretern 
die  Herren  Ziffer  und  Wnrmb.  Der  Beitritt  anderer  öster- 
reichischer Localbahuen  wird  gewartigt 

Einführung  der  Zonenaeit  bei  den  Belgischen  Staats- 
hahnen. Die  Verwaltung  der  Belgischen  Staatsbabnen  hat  beschlossen, 
vom  1.  Mai  d.  J.  ab  die  nach  dem  Meridian  von  Greenwich  berech- 
nete  Zeit  für  sämtutliche  Stationen  des  Belgischen  Eisenbahnnetze!« 
als  einheitliche  Zeitrechnung  einzufahren.  Die  verschiedenen  Verwal- 
tungen des  Departements  für  Eisenbahnen,  Posten  uud  Telegraphen 
sind  daher  eingeladen  worden,  vom'  genannten  Zeitpunkte  ab  alle 
Verwaltungsurkunden  (Reiseführer.  Fahrpläne  u.  s.  w.),  die  sich  auf 
den  Gang  der  Züge,  Pusuchifl'e,  Briefposten  u.  s.  w.  beziehen,  der 
neuen  Zeitrechnung  gemäss,  die  der  jetzt  geltenden  Brtlssler  Zeit 
um  17  Minuten  29  Secnnden  nachgeht,  abzufassen. 

Die  Eisenbahnen  in  Europa.  Im  „Engineering*  finden  wir 
nachstehende  lehrreiche  Uebersicht  Ober  die  Grösse  der  Eisenbahn- 


netze in  europäischen  Ländern  in  den  Jahren  1»70.  1880  nnd  1890. 
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Stand  der  Eisenbahnbanten  mit  Ende  December  1891. 

Von  der  mit  Ende  November  1810  ausgewiesenen  Zahl  von  140  5  Eisen- 
bahnbau- Kilometern  ist  im  Monate  Det-ember  die  Localbabn  Sfevr 
(Pergern)  Bad  Hall  d'-r  Steyrthalbahn  i)6-7  km)  und  die  I.ocailmtin 
Cilli-Wollan  satuuit  Flllgel  nach  Skalis  der  steiennärkischeu  Landes- 
bahnen (40-5  km)  dem  Verkehre  übergeben  worden.  Es  standen  somit 
mit  Schluss  des  Monates  December  93  3  km  Eisenbahnen  in  Banans- 
führnng  Darunter  konnten  die  Theilstrecke  (iojau-Salnan  der  Local- 
bahn Budwcis-Salnau  der  österr.  Localetseubahn-Gesellsehaft,  dann  da« 
zweite  Geleise  in  der  Strecke  Königsberg  -Maria  Kulm— Tirschnitz 
der  Bn«ebt<''hrader  Bnhn,  sowie  das  zweite  tieleis«  in  iler  Strecke 
Wilfleiusdorf — Bruck  a.  I~  der  Linie  Wien — Brink  a.  L.  der  österr.- 
nugar.  Staat9eisenbahn-Gesell*'baft  als  nahezu  vollendet  betrachtet 
werden.  Namhafte  Baufortscbritte  waren  zn  verzeichnen:  bei  den 
Lokalbahnen  Troppau-Beuuiscb  uud  Kr:«»ua-R>iinau  der  Kaiser  Fcrdi- 
nands-Nordbabu.  Die  Zahl  der  durchschnittlich  per  T«g  beim  Eisen- 
babubaae  lieschiiftigten  Arbeiter  hat  sich  in  Folge  der  genannten 
Bablieröffnungen  und  in  Folge  der  für  den  Eisenbahob.m  ni<ht  mehr 
güasügen  Jahreszeit  vou  3.57  auf  1942  vermindert. 


-  <;.»  - 


Einführung  der  elektrischen  Kraft  als  Betriebt 
fUr  die  Budapester  Straßenbahnen.  Die  ursprünglich  projektiert 
gewesene  Einführung  der  elektrischen  Kraft  als  Jletiiebmiotor  ftlr 
Sie  Strasseubalin  zum  Bndapeater  Or.tralfricdbof  wurde  spater  füllen 
gelassen.  Der  kitl.  nngar.  HaiidelsmiuMer  hat  nun.  in  Würdigung 
der  motivierten  Eingabe  der  Directiou  der  Stadtbahn-Unternehmuns, 
sich  nicht  nor  im  Principe  für  die  Zulassigkeit  de*  elektrischen 
Motors  als  Betriebskraft  fi  1  den  Betrieb  der  Friedliofbabn  ausge- 
sprochen, sondern  auch  in  einem  jnnirst  erflosseoen  Krhvse  die  Ge- 
sellschaft aufgefordert,  die  Linie  ungesäumt  auf  elektrischen  Betrieb 
umzuwandeln.  Die  Stromleitung  i«t  im  Bereiche  der  Hauptstadt,  d  i- 
»oweit  al»  geflahterte  Strassenzilte  von  der  Bahn  occnpiert  werden, 
nach  dem  bei  den  eesauimteu  Liuien  der  Unieruehninng  angewendeten 
System  Siemen»  &  Halske  al»  unterirdische  Leitung  auszuführen. 
Ton  der  Salgo  Tarjaner  .Strasse  weiterhin  aber  bis  zur  Endstation 
Centraifriedlmf  durchaus  als  oberitdi«che  Leitung  (Bleich  jener  der 
Millinger  elekt-iscbeii  Baku!  auf  Standern  zu  fuhren,  da  die  Ein- 
bettung des  Leittingscaiial*  in  beschotterte  Fahtslrassen,  abgesehen 
vom  Kostenpunkte,  auch  technisch  nicht  zulässig  erscheint. 

Eisenbahnwesen  aof  der  Weltausstellung  in  Chicago. 
Auf  der  vom  1.  Mai  \*9'A  tu  eröffnenden  Weltausstellung  in  Chicago 
wird  die  Abteilung  V  c  r  k  e  Ii  r  s  w  e  s  e  n  die  Gruppen  70  bis  ein- 
schliesslich 8">  umfassen.  Gruppe  70  enthalt  EUenbahnen,  deren  Be- 
triebsmittel nnd  Ausstattung,  nnd  zwar  iu  ("lasse  47.1  Bau,  47ti  Aus- 
g,  47"  Betrieb,  4"H  Unterhaltung,  170  Verwaltung,  endlich  in 
480  Eisenbahnge*chichte  und  Statistik 
Iu  Gruppe  80  sollen  Drahtseilbahnen  und  andere  mittelst 
Seilznges  erfolgende  Beförderungsarten  ausgestellt  werden,  nnd  »war 
in  Claase  181  Strasscnbahueu  und  in  (  lasse  48-2  Beförderungsarten 
mittelst  oberirdischen  Seilzuges. 

Gruppe  81   wird  Fahrzeuge  nml  Beförderungsmittel   für  iie- 
wöhnliclie  Strassen,  lirnppe  8ü  Beförderungsmittel,  die  sich  durch 
Luftdruck  oder  " 
Grnp 

Flu*.bef<irdeninirsniittel,  Grnppe 
.Scbiffsgerät,  endlich  Gruppe  HS  Kriegsschiffe  und  Küsteaverteidigungs- 
mittel  enthalten. 

U  ran  d  versieher  an  ga  -  Verein  Preusslseber  Htaatseisen- 
bahn-Beaaitea.  Da*  gemeinnützige  Bestreben  des  «in  1.  .lannar  1890 
in  Wirksamkeit  getretenen  Brandversieherungs  -  Vereins  PrenssiBcber 
8taatseisenhah n  •  Beamten  hat  so  allgemeinen  Anklang  unter  den 
StaaUseisetibalin-Beninteu  aller  ('lassen  gefunden,  du**  dem  Vereine 
z,  7,1  bereits  Uber  1/5  0(10  Mitglieder  mit  einer  Versicherungssumme 
von  rnnd  85.OOn.ooo  M.  angehören.  Ausserdem  zählt  der  Verein  etwa 
2«00  Mitglieder,  welche  nach  Ablauf  ihrer  gegenwärtigen  Ver- 
sicherung bei  anderen  Gesellschaften  beim  Vereine  versichern  werden. 
Der  Verein  bildet  demnach  bereits  jeut  eine  ansehnliche  Ver- 
sicherungsanstalt Im  Jahre  1800  hat  der  Verein  au  Eintrittsgeldern 
und  Beitragen  rund  50.000  M.  vereinnahmt  uud  in  5S  Fallen  Brand - 
eoUchädigiiiigen  von  zilssroinen  rund  11.600  M.  gezahlt.  Nach 
Deckung  der  geringen  Coiicessiooiernng*  .  Kinriclitungs-  und  Ver- 
waltungskosten  und  der  crforderlii'hen  Keservierungeu  für  nachträg- 
lich angemeldet«  Schaden  ist  ein  KeiiiilbtT.«rhnss  von  rund  27.600  M. 
verblieben  welcher  dem  Reservefonds  überwiesen  ist.  Für  das 
Jahr  1801  steht  ein  noch  günstigerer  Abschluß  in  Aussicht.  Ein- 
schliesslich der  am  I.  d.  M.  fälligen  Beitrage  belrngeu  die  Mitlei 
des  Vereins  im  Anfange  de«  laufenden  Jahre*  bereit*  weit  über 
100.000  M,  Die  Vereinsmittel  werden  von  der  Königlichen  General- 
direetion  der  Seehandlnugs-Societat  zu  Berlin  verwaltet.  Der  anf  dem 
Grundsätze  der  Gegenseitigkeit  begründete  Verein  bietet  den  Reichs- 
und  Staatsei*cnliabrt-Beauitcti,  auch  den  abueleuen  wohnenden  und 
den  wenig  bemittelten,  eine  beuueme  und  billige  Gelegenheit  zur 
Versicherung  ihre«  beweglichen  Gate*.  Der  Verein,  weither  in  Elsass 
Lothringen  und  in  sammtlichen  Staaten  eoocessioiiiert  ist.  iu  welchen 
Preußische  Staat  seiseubahnen  sich  betinden.  leistet  den  vom  Brand 
schaden  betroffenen  Mitgliedern  schnelle  und  ausreichende  Hilfe.  Die 
Versicherungen  werden,  in;t  Ausnahme  derjenigen  im  Regieruugs- 
bezirke  Cassel  und  in  Waldeck,  fortdauernd  abgeschlossen,  «o  dass 


Strassen,  unippe  m  neioruerungsmiitei,  uie  situ  uuren 
oder  in  der  Luft  bewegen. 

ppe  B:t  See-  und  FlnssscbilTe.  sowie  sonstige  See-  und 
lerungsmittel,  Grnppe   84   Pckinsmaschinen  nnd  anderes 


der  Versicherung  nur  bei  Aenderung  der  Ver- 
sicherungssumme notwendig  ist  Die  Mitgliederscuaft  erlischt  nicht 
durch  Pensionirung  des  Beamten;  auch  die  Witwen  von  Mitglieder» 
klkmien  die  Versicherung  fortsetzen. 


AUS  DEM  VKU()HI)NrX<JSI5LATTE  DES  K.  K. 
HAX0ELSMIXISTKHIÜM8. 

V.-Bl.  Nr.  14.  Gesetz  Ton  4.  Mär«  1891.  wirksam  für  das 
Herzogtoni  Kraln.  betreffend  die  Garantie 
eine»  Reinerträge»  für  die  laterkrnlner 
Hahnen 


V-Bl.  Nr.  15.  Fristerstrecknng  zur  Vornahme  technischer 
Vorarbeiten  fi>  eine  normalspurige  Loaalhahn 
roa  einen  geeignetem  Punkte  de«  cum  Neo- 
deker  Eisenwerke  führende  Flügels  der  Local- 
bahn  Cbodau  Neadek  über  BSrringen  nnd 
Platten  bis  cur  Relehsgreoze  bei  Joh»nn-Ge- 
orgenstadt  nnd  von  der  Station  Nenrolilaa 
dieser  Loralhahn  nach  Carlsbad  zani  An»chlaxae 
an  die  Huschteurader  Eisenbahn 
,  „  17.  F>l«ss  dea  k.  k.  HandeUminister«  vom 
14.  Janner  1898,  7.  51,  an  dea  Verwaltungsrath 
der  k.  k.  priv.  Böhmischen  Cornmprzlalbahnen. 
betreffend  die  KinfUhrnng  des  auf  den  Linien 
der  priv.  Oesterr.  nngar.  Htaat*el«enbahn-<ie- 
sellschaft  dermalen  in  Geltang  stehenden 
Zonen  tarifes. 

,  ,  „  Fri'Htrrstreekniig  zor  Vornahme  technischer 
Vorarbeiten  für  eine  arhmalspnrige  Itocalbahn 
von  der  Station  Büt.elmklirh«  n  der  k.  k.  .staatn- 
bahnlinie  Wien— St.  PHIten  Iber  Pyhra  r«r 
Ualteatelle  Spratzern  der  k.  k.  Staatsbahnlinie 
St.  Polten— Leobemdorf  nnd  von  da  über  Ober- 
Gräfendorf  and  Kirchber*-  durch  das  Plelach- 
thal  nach  Fraakenfels  nnd  Bewilhgnng  znr 
Vornahme  technischer  Vorurbeiten  flr  eine 
Variaat«  der  gedachten  projeetirten  Ijocaibabn 
von  Ober-Grafendorf  nach  Markersdmf  znn 
Anschlösse  an  die  k.  k.  StaaUbabnlinie 
Wien -Lina. 

.  Krlaaa  der  k.  k-  Genertl-Inspection  der  »sterr. 
Eisanbahnen  an  die  Verwaltnuaen  alramtlirber 
österr.  Privatelaenbahnea  vom  23.  JMnner  18»2, 
Z.  22.143  ex  1S9I,  betreffend  die  I  nznlä-ala:- 
kelt  dea  Anbindens  der  Signallat.  rne  an  die 
LaternstHlzen. 

„  „  lf>.  Gesetz  vom  8  .Iftnnet  1802*),  betreffend  die 
Heratellang  einer  Eisenbahn  von  Wodrn'au 
nach  Prachatitx. 
„  Gesell  vom  8.  .linner  1892»*),  betreffend  die 
Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Strakonllt 
nach  Winterberg. 


( 'LV  B-X  ACHRICHTEN. 

Snnn<tag  den  5.  Marz  d.  J.  findet  ein 


Damen-Abend 


mit  mn*ikalisch-deflamat<iri~elieiii  l^ogramme  nnter  Mitwirkung  der 
Damen:  Anna  Bock,  Mitglied  des  k.  k.  Hutburgtheateri.  Ellen 
von  Brand- Förster,  k  k.  Hofopemsangerin,  Dora  HCnigs- 
wald.  Tunkiiiistlerin,  Helene  Olli  Ion,  Mitglied  des  Deutschen 
Volksiheaters,  Ella  Puncerii,  Pianistin.  F  r  i  I  z  S  c  hr  ö  d  t  e  r, 
k.  k.  Hofopemsaiiger,  Julius  Wittels,  Miiglied  des  k.  k  priv. 
Carl  Theaters,  statt. 

Die  Begleitung  des  gesammten  Concerl-Progrnmmes  hat  Herr 
Sigmund  ti  rii  nf  e  Id  Solacorcpeiitor  der  k.  k.  Hofoper,  in  liebens- 
würdigster Weise  tibeinjinmen. 

Da»  Concert  wird  im  Saale  des  Nicdertstcrreichischen  Gewerbe- 
vereine*  (I.  K-ciieiibnchgaase  Iii  abgehalteu. 

Nach  den  Produktionen  m  den  i  lnblocalitlHen 

Tanzkränzchen. 

Die  P.  T.  Clnbmitglieder,  sowie  die  von  densejben  eingeflihrteu 
(iä*te  belieben  die  auf  Namen  lautenden  Karten  bis 
längstens  L».  Marz  1.  J.  bei  den  unten  angegebenen  Herren  zu  beheben. 
D  i  v  K  a  r  t  r  u  n  u  s  g'a  b  e  ist  beschränkt. 

Karten  fitr  ClnbiuitgLieder  und  deren  Fmucu  und  Kinder  per 
Person  1  rt..  Iclr  Gaste  per  Person  Ii. 

Beginn  der  Vorträge  »'  2  Uhr.  Balltoilette. 
Eröffnung  des  Concert*aa1e<i  9  I  hr. 

D.is  Gcsellliizkelts-ComUe. 

Der  Kartenreikniit  litidrt  statt:  in  der  C  1  ub  kfl  Ii  zl  e  i;  bei 
Herrn  Schweinsteiger,  Nordbahu :  bei  Herrn  K  o  w  y.  Stldbahn; 
bei  Herrn  Ednard  N  e  h  I  i  n  g  e  r,  "esteir, -Ungar.  Staatsbahn:  bd 
Herrn  Barou  Sensen.  Westbaimhof;  bei  Herrn  Emil  E  n  u  e  1  *- 
berg,  k.  k.  tieiicriOinspcction,  nnd  bei  Herrn  R  e  g  e  n  s  d  orte  r. 
Nordwest  haiin. 

♦I  Enthalten  in  dein  am  30.  .liuner  l«f«  ausgegebenen  IV.StÜeke. 
des  R-G.-Bl.  unter  Nr.  lo. 

"»  Enthalten   in  dem  am   ;)o.  Jänner  1802 
IV.  Stücke  des  R..G.-B1.  unter  Nr.  II 


und  Verlag  des  .  tut, 


Vai  .Ii-  Keilaolion  vcraiil wörtlich: 
AUALBKKT  v.  HKliTA. 


l>rik:k  vun  Ii  WIKS  *  i'i 
Wien,  V  Bezirk.  Si raiujenfc-iu.H,-  Nr.  M 
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 Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 

Wien,  den  28.  Februar  1892. 


XV.  Jahrgang. 


I  ii  b  n I  Ii  XV.  ClnbrerMinmlnng.  —  Olifrnachtungs-  nnd  t'ntcrknnfUr&nme  fur  du  Fahrptraonal.  Von  Dr.  Stich.  —  Technische  Rnnd- 
•Klinn :  Heratellnng  einer  Locomotive  in  10  Stunden,  Schnelllanfende  Verbiindlocomotiven.  —  Chronik :  Personalnachrichten. 
Krttffnnng  der  Localbahn  Tiirje—  Zala- Sient-Üröt.  Aiib  der  Ei«eiibalinbtaüstik  der  Vereininten  Staaten  von  Nordamerika.  Betrieb-i- 
en*ebtii«se  der  Preoa-iiarheii  SUinUeisenbahnen  im  Jahre  1891.  —  Aua  dem  Verordnungablatt«  de«  k.  k.  Handelanilnlsterium».  -- 
Uieramr:  Leitfaden  des  M<i*ebii)eub*u*ii.  —  Club-Nachri«  htei 


.hten.  —  Druckfehler.  —  Faschings-  Beilage. 


XV.  Clubversammlnng:  Dienstag  den  8.  Müns 
1892,  7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  Max  .Tüll  ig,  dipl. 
Ingenieur  nnd  Telegraphen  -  Controlor  der  k.  k.  Osten*. 
Staatsbahnen :  ,  Ueher  Wechselstrom- Kraflii!>ertragu»<i  mit 
Ixsandtrer  Berücksichtigung  der  Ergebnisse  der  elektrischen 
Ausstellung  in  Frankfurt  a.  M  * 

Ifeberaarhtun«^  nnd  tlnterknnfteranme 
für  das  Fahrpersonal.*) 

Von  Dr.  Stich. 

GeiBtige  und  körperliche  Gesundheit  ist  das  höchste 
Gut  des  Menschen.  Obwohl  Niemand  von  uns  die  Richtig- 
keit dieses  Satzes  bestreitet,  so  Verstössen  wir  doch  in 
unserem  Leben  unendlich  oft  gegen  denselben,  und  alte 
eingewurzelte  Gebräuche  schleppen  sich  wie  eine  ewige 
Krankheit  fort. 

Nicht  Wenige  gibt  es,  welche  die  Schädlichkeit 
mancher  Einrichtungen  gar  nicht  so  ohne  Weiteres 
erkennen,  weil  sie  durch  jahrelange  Gewöhnung  stumpf, 
und  dadurch,  dass  die  Schädlichkeit  nicht  geradezu  eine 
directe  ist,  gleichgültig  gegen  dieselbe  geworden  sind. 
Wer  jedoch  in  der  Lage  ist.  den  Nachtheil  zu  erkennen, 
den  einzelne  Einrichtungen  mit  sich  briugen,  der  hat  auch 
die  Verpflichtung,  für  seinen  Theil  bei  der  Abstellung 
derselben  mitzuhelfen.  Leider  ist  der  Einzelne  gegenüber 
alten  Gebräuchen  nahezu  machtlos,  weshalb  er  suchen 
muss,  weitere  Kreise  für  seine  Ideen  zn  gewinnen,  um 
sie  dem  gewünschten  Zwecke  nutzbar  zu  machen. 

Unsere  Zeit  hat  auf  dein  (»ebiete  der  öffentlichen 
Gesundheitspflege  tiefgreifende  Wandlungen  hervor- 
gerufen, zahlreiche  Forscher  und  Gelehrte  haben  neu  auf- 
tauchende Fragen,  an  welche  früher  Niemand  gedacht, 
mit  allen  Hilfsmitteln  der  modernen  Wissenschaft  und 
Technik  in  Angriff  genommen,  und  so  ist  die  Hygiene 
eine  Wissenschaft  geworden,  die  sich  auf  allen  Gebieten 
mit  grossem  Nachdruck  Geltung  zu  verschallen  weiss. 
Die  Fragen  der  Gesundheitspflege  stehen  gegenwärtig  im 

»,  Nach  eiuem  am  X.  intern,  med.  »ougre.ne  int  Berlin  ge- 
haltenen Vortrage. 


Vonlergrund  des  öffentlichen  Interesses,  die  Aerzte  legen 
mehr  denn  je  Wert  auf  Studium  der  Hygiene,  der  Staat 
und  die  Gemeinden  wenden,  ihr  die  höchste  Aufmerksam- 
keit zu  und  der  Kreis  Derer,  welche  ihr  Beruf  mit  der 
Volks-  und  persönlichen  Gesundheitspflege  in  Verbindung 
bringt,  dehnt  sich  immer  mehr  aus  Man  beginnt  immer 
allgemeiner  die  Bedentung  der  Hygiene  für  das  gesammte 
Leben  zu  begreifen,  und  überall  ist  das  Bestreben  erwacht 
die  Grundlehren  dieser  Wissenschaft  festzuhalten  und  alle 
öffentlichen  Schöpfungen  nach  ihren  Forderungen  einzu- 
richten. 

Warum  sollte  nichtauch  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahn- 
verkehre die  Lehre  von  der  öffentlichen  Gesundheitspflege 
mit  ihren  unabweisbaren  Forderungen  herantreten  und 
mahnend  ihre  eindringliche  Stimme  vernehmen  lassen  zu 
Nutz  und  Frommen  aller  Derer,  die  mit  diesem  Verkehrs- 
mittel zu  thun  habeu,  d.  h.  der  ganzen  civilisierten  Welt. 

Freilich  ist  auf  dem  genannten  Gebiete  schon 
unendlich  viel  in  hygienischer  Beziehung  geschehen,  was 
als  wesentlicher  Fortschritt  gegen  früher  zu  bezeichnen 
ist;  ich  erinnere  nur  daran,  wie  früher  das  Fahrpersonal 
in  einer  heute  uns  geradezu  nicht  mehr  verständlichen 
Weise  in  Anspruch  genommen  war  uud  unter  welchen 
Verhältnissen  dies  geschah.  Der  Locomotivführer  z.  B., 
ebenso  der  Locomotivheizer,  entbehrte  jeden  Schutzes 
auf  der  Maschine;  Sonne  und  Staub,  Schnee  und  Regen 
hatten  ungehindert  Zutritt  zu  dem  dachlosen  Stehraum 
derselben;  die  Wagenwärtci  und  deren  Gehilfen,  die 
Bremser,  standen  auf  einer  schutzlosen  Plattform  hinter 
oder  vor  einem  Wagen  oder  kauerten  auf  hohen  unbe- 
deckten Sitzen,  die  oberhalb  der  Wagen  angebracht 
waren.  Unter  solchen  Verhältnissen  waren  die  Leute  1H 
und  mehr  Stunden  ununterbrochen  im  Dienst :  man  denke 
sich  nun  bei  schneidender  Kälte  oder  bei  Schneegestöber 
eine  solche  Fahrt  und  man  wird  erkennen  müssen,  dass 
die  hygienischen  Verbesserungen,  die  das  Fahrpersonal 
bis  heute  an  sich  erfahren  hat,  ganz  ungeheuere  sind; 
der  1  .ocomotivfuhrer  mit  seinem  Heizer  ist  nunmehr  gegen 
Wind,  Schnee,  Regen,  Sonne  und  Staub  und  nahezu  auch 
gegen  Kälte  gerschützt,   er  fährt  nur  verhältnismässig 
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kurze  Zeit.,  der  Wagenwärter  mit.  seinen  Gehilfen  hat  | 
ein  geschlossenes  Häuschen  oder  er  fahrt  im  wohlgeheizten,  j 
mit.  allen  zweckmässigen  Einrichtungen  versehenen  Dienst- 
wagen.  Welche  Fortschritte  auf  dein  Gebiete  der  Hygiene 
hat  man  nun  erst  in  Bezug  aar  die  Reisenden  gemacht 
und  wie  sehr  ist  man  bestrebt,  immer  nene  Verbesse- 
rungen zu  schaffen!  Welcher  Unterschied  zwischen  einem 
Reisenden,  der  vor  etlichen  .10  Jahren  von  Nürnberg  mit 
der  Bahn  nach  Berlin  fuhr,  und  einem  solchen,  der  mit 
geringeren,  ja  kaum  mit  dem  dritten  Theil  der  früheren 
Kosten  einen  solchen  Ausflug  unternimmt.  Damals  hatten 
zu  den  Coupes  Regen  und  Wind,  Staub  und  Kuss.  wenn 
auch  nicht  ganz  ungehinderten,  so  doch  nahezu  freien 
Kint ritt,  denn  Fenster  getraute  man  sich  anfänglich  an 
den  Eisenbahnwagen  nicht  anzubringen.  Die  Wagen  selbst 
waren  so  niedrig,  dass  man  kaum  aufrecht,  darin  stehen 
konnte,  von  Heizung  und  Ventilation  der  Coupes,  von 
Aborten  war  keine  Rede.  Vorhänge  mussten  die  Fenster 
ersetzen  und  ein  kümmerliches  Talglicht  erhellte  bei 
Nacht  den  kastenähnlichen  Raum  Jetzt  ist  man  mit  dem 
Vollkommensten  kaum  zufrieden.  Jeder  einzelne  Reisende 
wünscht,  dass  man  seinen  persönlichen  Bedürfnissen  auf 
der  Fahrt  thunlichst  Rechnung  trage  und  Aerzte  und 
Techniker  sind  eifrigst  bestrebt,  allen  Wünschen  der  Rei- 
senden in  Bezug  auf  Hygiene,  Comfort,  Bequemlichkeit 
tlmnlichst  entgegenzukommen. 

Wir  haben  im  vorigen  Jahre  auf  der  15.  Versammlung 
des  deutschen  Vereines  für  öffentliche  Gesnndheitspflge  in 
Strassburg  durch  den  Geh.  Banrath  Herrn  Wiehert  in 
Berlin  einen  vortrefflichen  Einblick  bekommen  in  das  un- 
geheuerliche Material,  welches  sich  aus  den  hygienischen 
Wünschen  und  Ansichten  des  Publikums  heute  zusammen- 
bringen lässt.  Herr  Wiehert  hat  in  seinem  lichtvollen 
Vortrage  die  Eisenbahnhygiene  in  Bezug  auf  die  Reisenden 
während  der  Fahrt  besprochen  und  es  liegt  ausser  dem 
Kreise  meiner  heutigen  Aufgabe,  nochmals  darauf  zurück, 
zukommen ;  ich  wollte  nur  andeuten,  dass  die  Eisenbahn* 
hygiene  schon  eine  wohlgepflegte  Wissenschaft  ist.  Ich 
darf  in  dieser  Beziehung  vielleicht  noch  kurz  darauf  hin- 
weisen, welche  Verbesserungen  der  Transport  von  Schlacht- 
vieh, von  frischer  Milch  u.  s.  w.  erfahren  hat ;  welche 
Fortschritte  in  Bezug  auf  Reinigung  und  Desinfection  der 
Menschen-  und  Viehwagen  gemacht  sind;  wie  sehr  man 
bestrebt  ist,  alle  Uebelstände  zu  beseitigen,  die  aus  dem 
Transporte  übelriechender  Gegenstände,  wie  Knochen. 
Häute,  Fäkalien.  Leichen,  oder  aus  der  Beförderung  ge- 
fährlicher Stoffe,  wie  Pulver,  Dynamit,  Feuerwerkskörper 
u.  s.  w.,  erwachsen  könnten.  Wenn  noch  nicht  Alles  so  ist, 
wie  es  sein  sollte  nnd  könnte,  dann  ist,  es  eben  die  Auf- 
gabe der  Hygieniker  nnd  speciell  derer,  die  mit  dem 
Eisenbahnbetrieb  am  besten  vertraut  sind,  der  Eisenbahn- 
ärzte, mehr  und  mehr  darauf  hinzuwirken,  dass  Alles,  was 
in  Bezug  auf  Hygiene  noch  nicht  durchgeführt  ist,  aber 
doch  zu  erreichen  ist,  auf  allen  Gebieten  des  Eisenbahn- 
verkehrs auch  durchgeführt  weide. 


Wir  Eisenhahniii  zte  in  Bayern  sind  durch  die  Ueber- 
nahme  unserer  Thätigkeit  verpflichtet,  Initiativanträge 
überall  dort  zu  stellen,  wo  wir  Missstätide  in  gesundheit- 
licher Beziehung  durch  den  Dienst  an  Wohnungen,  Brunnen. 
Aborten  u  s.  w.  im  Bereich  des  jeweiligen  Bezirkes  vor- 
finden, und  die  Dienststellen  haben  ebenso  wie  das  Balm- 
personal  allen  Anregungen  der  Bahnärzte,  welche  auf 
Beseitigung  von  sanitären  Uebelstäuden  abzielen,  volle 
A  ufuierksaiukeit  zuzuwenden. 

Dieser  Umstand  hat  mich  denn  auch  veranlasst,  der 
ehrenvollen  Aufforderang,  einen  Vortrag  über  „Ueber- 
nachtuugs-  und  Unterkunftsräume  für  das  Fahrpersonal " 
zu  halten,  Folge  zu  leisten. 

Freilich  bin  ich  nicht  ganz  im  Stande,  diese  Frage 
vominternationalen  Standpunkte  ans  zu  besprechen,  denn  ich 
habe  nur  von  einem  Theil  der  deutschen  und  österreichisch- 
ungarischen  Eisenbahn-I >irectionen  genauere  Kenntnis  er- 
halten, welche  Anforderungen  sie  in  Bezug  auf  hygieni- 
sche Einrichtung  solcher  Räume  bisher  gestellt  haben  und 
persönlich  habe  ich  uur  von  wenigen  deutschen,  öster- 
reichisch-ungarischen, italienischen  und  schweizerischen 
Unterkunftsräumen  Augenschein  nehmen  können,  allein  ich 
darf  nach  meinen  Erkundigungen  annehmen,  dass  bei  bel- 
gischen, englischen,  französischen,  russischen  und  spani- 
schen Eisenbahn-Directionen  die  Verhältnisse  wohl  ganz 
ähnliche  sind. 

Im  Allgemeinen  habe  ich  gefunden,  das  darf  ich  wohl 
ganz  unumwunden  gestehen,  dass  die  Fürsorge  für  die 
Unterknnftsräumc  für  das  Fahrpersonal  von  den  wenigsten 
Directionen  eine  übermässig  grosse  genannt  werden  kann, 
obschou  von  der  Gesundheit,  der  Frische,  der  Erholung 
des  Personals  nicht  selten  die  Sicherheit  eines  ganzen 
Bahuzuges  abhängt.  Diese  Thatsache  mag  wohl  darin  be- 
gründet sein,  dass  die  Ansprüche  der  Bediensteten  in 
dieser  Beziehung  selbst  keine  sehr  grossen  sind,  einer- 
seits, weil  sie  von  Hause  aus  nur  geringes  Verständnis 
für  (iesundheitsmassregeln  mitbringen,  ja  im  (legentheile 
solchen  meist  mit  ganz  entschiedenem  Misstrauen  entgegen- 
treten: andererseits,  weil  sie,  ermüdet  von  der  Fahrt, 
froh  um  jede  l>agerstätte  sind  die  nicht  gerade  schlechter 
ist,  als  ihre  eigene  zu  Hause.  Hygienische  Massregeln, 
wie  Ablegen  nasser  Kleider  in  einem  besonderen,  vom 
Schlafzimmer  getrennten  Räume,  gründliche  Waschungen 
des  Körpers,  Lüftung  der  Zimmer  u.  s.  w.,  werden,  wie 
schon  bemerkt,  geradezu  verpönt  und  können  nur  mit 
einem  gewissen  Zwang  durchgesetzt  werden. 

Für  die  meisten  Directionen  lag  demnach  kein  Grund 
vor,  gew  issennassen  gegen  den  W  illen  des  Personals  Ver- 
besserungen an  den  1'eberoachtuiigslocnlen  zu  treffen,  um 
so  weniger,  als  flagrante  Uebelstände  sieh  nicht  ergeben 
haben.  Einzelne  Fälle,  in  denen  etwa  Krätze  oder  Läuse 
durch  diese  Locale  verschleppt  worden  waren,  wurden 
möglichst  geräuschlos  durch  entsprechende  Massregeln  aus 
der  Welt  geschafft-,  einzelne  Fälle,  in  denen  sich  die  Ver- 
breitung von  Pocken  auf  Uebernachtungslocale  zurück- 
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führen  liest«,  wurden  ebenfalls  mit  Hilfe  rasch  «'ingeleiteter 
Desinfectionsmassregeln  rasch  und  gründlich  beseitigt.  An 
Unzuträgliclikeiteu  winde  nicht  viel  bekannt :  Maseru, 
Scharlach,  Steinblattern  and  andere  acute  Infectiouskrank- 
heiten  kommen  als  Kinderkrankheiten  nieht  in  Betracht, 
und  so  war  für  die  Directionen  kein  zwingender  Grund 
vorhanden,  den  Uebernachtslocalcn  eine  besondere  Auf- 
merksamkeit zu  widmen. 

Aber  die  bahnärztliche  Beobachtung  hat  nun  doch 
im  Laufe  der  Zeit  ergeben,  das»  Verbesserungen  in  ver- 
schiedener Beziehung  eine  unbedingte  Notwendigkeit 
sind;  ich  will  nicht  allein  davon  sprechen,  dass  Krank- 
heiten, die  nicht  zu  den  Kinderkrankheiten  zählen,  direct 
übertragbar  sind,  wie  die  Tuberkulose,  der  Typhus,  die 
Pocken,  die  Diphtheritis  —  ich  werde  unten  darauf  zurück- 
kommen —  sondern  ich  mnss  ganz  besonders  hervorheben, 
dass  die  Ruhe  und  Erholung  des  Fahrpersonals  unter  den 
gegebenen  Verhältnissen  nicht  so  erreicht  wird  und  er- 
reicht werden  kann,  wie  es  wünschenswert  und  zur  Sicher- 
heit des  Publikums  und  des  Verkehres  im  Allgemeinen 
nothwendig  erscheint.  Können  wir  von  dem  Locomotiv- 
tührer  und  dessen  Gehilfen,  dem  Heizer,  und  von  dem 
Zugführer,  dem  Wageuwärter  und  deren  Gehilfen  ver- 
langen, dass  sie  ihren  verantwortungsreichen  Obliegenheiten 
voll  und  ganz  nachkommen,  wenn  sie  nicht  gründlich  aus- 
geruht und  frisch  in  den  Dienst  treten,  können  sich 
die  Reisenden  einem  solchen  Personale  ohne  Angst  und 
Furcht  anvertrauen?  Tch  glaube  beide  Fragen  verneinen 
zu  müssen,  und  wenn  bisher  nicht  geradezu  viele  un- 
heilvolle Störungen  durch  diese  Ursache  eingetreten,  be- 
ziehungsweise bekaunt  geworden  sind,  so  liegt  das  eben 
lediglich  daran,  dass  die  übrigen  Verkehrseinrichtungen 
so  vorzügliche  sind,  dass  einzelne  Glieder  derselben  aus- 
fallen können,  ohne  merkliche  Störungen  zu  hinterlassen. 
Aber  das  Richtige  ist  das  nicht:  in  jedem  Apparat,  be- 
sonders in  einem  so  (eingliedrigen,  wie  das  Verkehrswesen, 
muss  auf  jedes  einzelne  Glied  desselben  absoluter Verlass 
sein,  sonst  können  unter  misslichen  Verhältnissen  Zustände 
eintreten,  die  als  schwere  Strafe  für  begangene  Unter- 
lassungssünden anzusehen  sein  dürften. 

Unendlich  oft  treten  uns  als  fleissig  bekannte  Eisen- 
bahnbedienstete mit  der  Klage  entgegen,  dass  sie  nicht 
genügend  ausgeruht  seien.  Geht  man  diesen  Klagen  nach, 
so  erfährt  man,  dass  die  Dienstzeit  der  Leute  keine  sehr 
grosse  gewesen  ist,  dass  diese  aber  die  Ruhezeit  in  den 
Uebernachtungs-  beziehungsweise,  Uiiterkunftsrännien  nicht 
als  solche  rechneten  unl  rechnen  konnten,  weil  es  in  der 
That  eine  Ruhezeit  nicht  war.  Der  eine  fand  seinUeber- 
nachtungslocal  so  überheizt,  dass  an  Schlaf  nicht  zu 
denken  war,  der  andere  klagt  üb?r  das  Gesrentheil,  der 
ilritte  über  Störungen  durch  andere  ankommende  oder 
weggehende  Parteien,  wieder  andere  über  deti  Lärm  des 
anstossenden  Maschineuhauses,  kurz,  der  Klagen  sind  so 
viele,  dass,  wenn  man  auch  einen  Theil  als  übertrieben 
oder  uubegrüudet  zurückweisen  will,  noch  immer  so  viele 


berechtigte  zurückbleiben,  dass  man  sich  sagen  rouss:  hier 
niuss  etwas  zur  Besserung  geschehen,  hier  muss  es  bei 
thunlichster  Gelegenheit  anders  werden. 

Ausserdem  kann  es  wohl  nicht  als  gesundheitsfördernd 
betrachtet  werden,  wenn  sich  der  ankommende  Bedienstete 
in  das  noch  warme,  nicht  mit  gewechselter  Wäsche  ver- 
sehene Bett  des  eben  Abgegangenen  legen  muss,  was, 
nebenbei  gesagt,  im  Winter  gar  nicht  selten  und  ungern 
geschieht.  Es  ist  vielfa4-.h  keine  Gelegenheit  geboten,  das 
Bett  auskühlen  zu  lassen  oder  dasselbe  mindestens  mit 
frischem  Einschlage  und  Leintüchern  zu  versehen.  Kurz 
anzudeuten  brauche  ich  au  diesem  Orte  nur  die  grossen 
Gefahren,  welche  das  Personal  direct  in  den  Ueberuach- 
tungslocalen  betreffen  können ;  wie  leicht  kann  Tuberkulose 
übertragen  werden  und  wie  oft  ist  diese  Krankheit  wohl 
schon  dort  selbst  übertragen  worden  und  hat  unsagbares 
Unheil  über  einzelne  Familien  gebracht.  Leider  lässt  sich 
dies  niemals  einwandsfrei  und  zifferraftssig  nachweisen,  aber 
wenn  ein  Eisenbaunbediensteter  das  noch  wanne  Bett 
eines  Anderen  benutzen  muss,  der  vielleicht  seit  Jahren 
an  chronischer  Tuberkulose  leidet,  ohne  jedoch,  wie  so 
häufte,  dienstunfähig  zu  sein;  wenn  der  letztere  ausser- 
dem unreinlich  ist  und  mit  seinem  Auswurf  das  Bett,  die 
Wände  und  den  Fussboden  des  Zimmere  besudelt,  wenn 
der  nachkommende  Schlafgenosse  aus  mangelndem  Rein- 
lichkeitssinn, aus  Unkenntnis  über  die  Gefahr  und  aus 
Mangel  an  einer  anderen  Schlafgelegenheit  Bett  und 
Zimmer  ahnungslos  benützt,  so  kann  er  unter  ungünstigen 
Verhältnissen  inficiet  t  werden  und  der  lnfection  nach  Jahr 
und  Tag  erliegen.  Die  Entdeckung  Koch's  und  die 
Cor net "sehen  Arbeiten  müssen  uns  ein  Sporn  sein,  hier 
schleunigst  Abhilfe  zu  schaffen. 

Ebenso  wie  bei  der  Tuberkulose  liegen  die  Verhält- 
nisse bei  anderen  Infectiouskrankheiten,  die  meist  in  ihrem 
Jncubationsstadium  schon  ansteckend  sind,  obschon  die  Ver- 
mittler sich  scheinbar  noch  ihrer  Gesundheit  erfreuen,  wie 
z.  ü  bei  den  Pocken  und  bei  der  Diphtheritis.  Syphylis 
ist  nach  meiner  festen  Ueberzeugnng  nicht  auf  diese  Weise 
übertragbar,  aber  es  ist  zum  Mindesten  ekelerregend,  wenn 
möglicherweise  ein  mit  dieser  Krankheit  Behafteter  in  dem 
Bette  geschlafen  hat,  das  ohue  Wechsel  des  üeberzuges 
von  dem  Nächstkommenden  henntzt  werden  muss. 

Dass  Hautkrankheiten  auf  diese  Weise  übertragen 
werden,  unterließt  keinem  Zweifel,  ich  habe  beweisende 
Fälle  genug  beobachtet. 

Es  ist  ferner  gewiss  nicht  richtig,  wenn  es  jedem 
Bediensteten  ermöglicht  ist,  die  Heizung  der  Zimmer  nach 
Gutdünken  und  Behagen  ohne  Rücksicht  auf  andere  zu 
regulieren  oder,  besser  gesagt,  nicht  zu  regulieren,  wenn  er 
sich  jeder  Ventilation  widersetzen  darf  und  kann  dadurch, 
dass  er  einfach  die  dies  allein  bewerkstelligenden  Fenster 
hermetisch  verscliliesst,  um  sich  vor  Zug  und  Kälte  zu 
schützen,  dass  er  ohne  Rücksicht  auf  das  Ruhebedürfnis 
seiner  Kameraden  mit  möglichst  viel  Spektakel  im  lieber- 
nachtungsraum  sich  wäscht,  sich  an-  und  auskleidet,  unter 
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Umständen  Kattee  kocht  oder  Essen  wärmt,  wobei  beson- 
ders Sauerkraut  sich  grosser  Beliebtheit  erfreut.  Bei  den 
letzteren  Massnahmen  ist  Licht  nöthig,  welches  aber  die 
noch  Schlafenden  nicht  brauchen  können,  kurz,  es  gibt 
eine  Menge  Unzuträglichkeiten,  welche  in  ihrer  Gesammt- 
wirkung  eben  den  Zustand  hervorbringen,  dass  der  Mann  : 
die  Ruhezeit  in  den  Uebernachtungslocalen  nicht  als  solche  ; 
ansieht. 

Ohne  erquickt  und  ausgeruht  zu  sein,  tritt  er  die  ' 
Heimseise  an,  und  ganz  gewiss  nur  der  grossen  8pann-  ; 
und  Arbeitskraft  der  menschlichen  Natur  im  Allgemeinen 
ist  es  zuzurechnen,  dass  nicht  wesentliche  Störungen  I 
im  Eisenbahnbetrieb  als  Folgen  dieser  Uebelstände  auf-  j 
treten. 

Manche  unserer  deutschen  und  österreichisch-ungari- 
schen Eisenbahn  ■  Directionen  haben  diese  Mängel  der 
Uebernachtungslocale  recht  wohl  erkannt  nnd  haben  ver- 
sucht, wenigstens  die  schreiendsten  Uebelstände  zu  beseiti- 
gen, die  meisten  stehen  jedoch  dieser  Frage,  wie  schon  oben 
bemerkt,  gleichgiltig  gegenüber. 

Ich  habe  mich,  um  einen  Ueberblick  über  die  Be- 
schaffenheit der  Unterkunftsräume  und  ihre  Benutzung  zu 
bekommen,  an  etwa  "<>  deutsche  und  österreichisch- 
ungarische EiBenbahn-Directionen  gewendet  mit  der  Bitte, 
mir  alle,  diesbezüglichen  Erlasse,  Vorschriften,  Dienst- 
befehle u.  s.  w.  zur  Einsicht  zuzuschicken;  eine  grosse 
Anzahl  der  Directionen  hat  meine  höfliche  Bitte  mit  be- 
redtem Stillschweigen  übergangen,  eine  grosse  Anzahl  hat 
mir  geantwortet,  dass  diesbezügliche  Instructionen  nicht 
bestünden  und  ich  ersehe  aus  mancher  Antwort,  die  mir 
zu  Theil  wurde,  eine  gewisse  Verlegenheit  wegen  des 
Mangels  solcher  Vorschriften ;  diese  znletzt  ausgesprochene 
Vermuthnng  ist  dadurch  gestützt,  dass  vielfach  die  Bitte 
an  mich  gerichtet  wurde,  die  leitenden  Gesichtspunkte  für 
Einrichtung  solcher  LocalitAten  bekannt  zu  geben.  Nur 
wenige  Directionen  haben  bereits  einzelne  musterdltige 
Uebernachtungslocale  und  für  die  Benutzung  derselben  | 
bestimmte  Vorschriften  erlassen:  aber  nnr  bei  einzelnen 
fand  ich  leitende,  theils  ganz  vorzügliche,  theils  mir 
flüchtig  skizzierte  Gesichtspunkte  vor,  welche  bei  dem  Bau 
und  der  inneren  Einrichtung  solcher  festzuhalten  seien. 

Bei  einer  grossen  Eisenbahn-Direction  besteht  fol- 
gende Bestimmung  für  Uebernachtungslocale :  Vom  gesund- 
heitlichen Standpunkte  aus  ist  vor  Allem  uotli wendig,  dass 
die  Uebernachtungslocale  ausreichend  geräumig  sind,  so 
zwar,  dass  in  der  Regel  ein  Luftraum  von  15— 2(»  Kubik- 
meter auf  den  einzelneu  Mann  des  gleichzeitig  sich  in 
einem  solchen  Räume  aufhaltenden  Personales  gerechnet 
werdeu  kann.  Nur  änssersten  Falles  und  wenn  im  übrigen 
die  Verhältnisse  nicht  ungünstig  gelagert  sind,  z  J».  bei 
kürzerer  Zeitdauer  der  gemeinschaftlichen  Benutzung,  kann 
als  niedrigste  Grenze  ein  Luftraum  von  12  Kubikmetern 
für  den  Mann  als  zulässig  erachtet  werden.  Es  ist  dafür 
Sorge  zu  tragen,  dass  die  Uebernachtungslocale  täglich  eine 
entsprechende  Zeit  lang  gelüftet  werden,  namentlich  dann, 


wenn  sie  nicht  nur  Nachts,  sondern  auch  wählend  des  Tag« 
benutzt  werden ;  ebeuso  ist  darauf  zu  sehen,  dass  in  den- 
selben die  Fussböden  stets  reinlich  gehalten  und  die  Wände 
in  angemessenen  Zwischenräumen  irisch  getüncht  werden, 
sowie  dass  während  der  kalten  Jahreszeit  eine  entsprechende 
Durchwänuung  der  Locale  stattfindet. 

Eine  besondere  Aufmerksamkeit  ist  dem  Zustande 
und  der  Reinhaltung  der  zum  Ausruhen  bestimmten  Lager- 
stätten zuzuwenden.  Dieselben  sollen  bestehen  aus  eisernen 
Bettstellen  mit  Drahtrost.  Matratzen,  Kopfpolstern  aus 
Seegras  und  wollenen  Decken  Zu  jeder  Matratze  und  zn 
jedem  Kopfpolstcr  sollen  zwei  Ueberzüge  aus  waschbarem 
Stoff  und  zu  jeder  Decke  zwei  Leintücher  zum  Einschlagen 
vorlianden  sein.  Ueberzüge  und  Leintücher  sind  in  ange- 
messenen Zwischenräumen  zu  wechseln  nnd  zu  reinigen. 
Das  Persona],  welches  die  rebernachtnngsränrae  zu  be- 
nutzen hat,  ist  anzuhalten,  dass  es  eine  ordnungswidrige 
Beschädigung  oder  Verunreinigung  derselben  vermeide.  Gegen 
Fehlige  ist  strengstens  vorzugehen.  Bei  Beginn  jeder 
Fahrordnung  ist  zu  prüfen,  ob  die  vorhandenen  Ueber- 
nachtungslocale räumlich  genügen  uud  hierbei  zugleich 
festzustellen,  ob  der  bauliche  Zustand,  sowie  die  Beschaffen- 
heit der  Ansrüstungsgegenstände  befriedigend  ist.  Die 
Vorstände  der  betreffenden  Ingenieurbezirke,  Stationen 
und  Werkstätten  sind  dafür  verantwortlich  zu  machen, 
dass  sich  die  Uebernachtnngslocale  nnd  deren  Ausrüstnngs- 
gegensUinde  st  ets  in  gebrauchsfähigem  und  reinlichem  Zu- 
stande befinden. 

Eine  andere  grosse  Eisenbahn-Direction  hat  folgende 
Bestimmungen  für  die  Benutzung  der  Uebernachtungslocale 
und  Dienstbetten  erlassen: 

»Das  Personal  hat  darauf  zu  achten,  dass  die  Locale 
und  Betten  stets  sauber  gehalten  werden;  es  ist  deshalb 
verboten,  sicli  bei  Tage  auf  die  Betten  zu  setzen  oder 
zu  legen  uud  ebeuso  solche  zur  Nachtzeit  nach  Art  der 
bisherigen  Pritschen  zu  benutzen,  d.  h.  sich  in  schmutzigen 
Kleidern  und  ungewaschen  darauf  zu  legen.  Die  Reinigung 
der  Zimmer,  das  Aufmachen  der  Betten,  das  Waschen  der 
Leinwand  und  Auswechseln  derselben,  welch'  letzteres  in 
der  Kegel  alle  1«»  Tage  geschehen  soll,  lässt  dk-  Betriebs- 
Verwaltung  durch  eigene  hiezu  beauftragte  Personeu  be- 
sorgen ;  das  Wasserholen,  sowie  die  Reinigung  der  Wasch- 
geschirre hat  durch  die  l'eberuachtenden  selbst  zu  ge- 
schehen. Kür  die  jedesmalige  Benutzung  eines  Bettes  iucl. 
Beheizung  und  Beleuchtung  der  Locale  hat  jeder  Bedien- 
stete 2(>  Pf.  zu  bezahlen  (!),  welcher  Betrag  an  der 
üeberuachtungsgebür  desselben  in  Abzug  gebracht  wird. 
Wer  sich  gegen  die  Bestimmungen  verfehlt  ,  hat  eine  Ord- 
nungsstrafe von  1  Mk.  zu  gewärtigen,  wer  die  Zimmer 
oder  Betten  absichtlich  beschmutzt  oder  gar  beschädigt, 
hat  die  Kosten  für  «leren  Reinigung,  Reparatur  oder  unter 
Umständen  Neuanschaffung  zu  bestreiten." 

Eine  Mildere  grosse  Eisenbahn-Direction,  welche  über 
179  einzelne  Aulenthalts-  und  Uebemachtslocale  verriiirt, 
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die  sich  auf  82  verschiedene  Stationen  vertheilen.  hat  fol- 
gende Bestimmungen: 

„Was  die  nöthige  Ausstattung  betrifft,  so  richtet 
sich  diese 

1.  nach  der  Dauer  der  in  dem  betreffenden  Locale 
zu  verbringenden  Ruhepause, 

2.  nach  der  Dauer  und  der  Schwere  des  dieser  Ruhe- 
pause unmittelbar  vorausgegangenen  Dienstes  und 

3.  nach  der  Tageszeit,  auf  welche  diese  Ruhepause 
entfällt. 

Unter  Berücksichtigung  dieser  für  die  Ausstattung 
der  Aufenthalts-  und  Ueberiiachtungslocale  massgebenden 
Verhältnisse  sind  diese  Locale  im  Allgemeinen  in  3  Haupt- 
massen eingt heilt  und  zwar: 

Classe  I  für  einen   kurzen  Tagesanfenthalt  ohne 
Lagerstätten ; 
„    II  für  einen  längeren  Tages-  oder  Abendauf- 
enthalt  mit  einfachen  Lagerstätten,  bestehend 
je  aus  1  eisernen  Bettstelle  oder  hölzernen 
Pritsche,   l  Matratze  und  Keilkissen  von 
Seegras,  2  Ueberzügen,  1  wollenen  Decke; 
„  III  für  eine  wirkliche  Uebemacütuug,  respective 
für  einen  in  die  Nachtzeit  fallenden  längeren 
Aufenthalt,  mit  voll  ausgerüsteten  Lager- 
stätten, bestehend  aus  je  1  eisernen  Bett- 
stelle mit  Vollboden,  1  Matratze  und  Keil- 
kissen ans  Seegras,  1  Strohsack,  2  Bett- 
tüchern zum  Wechseln,  2  wollenen  Decken 
und  2  Deckenüberzügen  zum  Wechseln. 
An  sonstigem  Inventar  befinden  sicli  in  allen  Auf- 
enthalts- und  Ucbernachtungslocalen :  Tisch,  Stühle,  Wasch- 
tisch, Spiegel,  Waschbecken,  Stiefelknecht,  Kleiderrechen, 
Kohlenkasten,  Kohlenlöffel,  Sehürhaken,  Lampe.  Wasser- 
eimer.   Vorschrift  ist,  dass  die  Aufenthalts-  und  Ueber- 
iiachtungslocale je  nach  Bedürfnis,  mindestens  aber  monat- 
lich zweimal  gescheuert  und  alle  2  .fahre  getüncht  werden 
mttsseu.    Die  Stationsvorstände  haben  für  die  Instand- 
haltung der  Lagerstätten  Sorge  zu  tragen. 

Derartige  Vorschriften  für  die  Benutzung  der  Auf- 
enthalts- und  Uebemachtungslocale  je  nach  Bedürfnis  haben 
viele  Directioneu  erlassen  und  ich  würde  Ihre  Aufmerk- 
samkeit mit  der  Aufführung  derselben  in  ungebührlicher 
Weise  in  Anspruch  nehmen;  es  sind  eben  zumeist  Haus- 
ordnungen einfachster  Art.  die  obendrein  ;ieider  mehr  oder 
weniger  umgangen  werden,  obschon  sie  geeignet  wären, 
einen  Theil  der  vorhandenen  f ebelstände  zu  beseitigen. 

Einen  höheren  Standpunkt  bei  Er-  und  Einrichtung 
von  Uebemachtungslocalen  haben,  soviel  mir  bekannt 
wurde,  nur  ganz  wenige'deutsche  Directionen  eingenommen 
und  ich  werde  auf  einzelne  derselben  noch  zurückkommen. 
Zunächst  will  ich  versuchen,  die  Anforderungen  zusammen- 
zustellen, die  vom  hygieinischen  Standpunkt  aus  an  Ueber- 
nachtungslocale  gestellt  werden  müssen. 

1 .  Das  Uebernachtungsgebäude  soll,  wenn  dies  thnn- 
lich  ist,  mit  der  Hauptfront  gegen  Osten  stehen,  damit 


die  einzelnen  Zimmer  desselben  von  Osten  das  Licht  be- 
kommen. 

3.  Das  Uebernachtnngsgebände  soll  nicht  mehr  als 
zwei  Stockwerke  haben,  wenigstens  sollen  in  den  höheren 
Stockwerken  keine  Ueberiiachtungslocale  mehr  unter- 
gebracht sein,  damit  Ruhe,  Ordnung  und  Sicherheit 
eher  gewährleistet  sind,  als  bei  mehrstöckigen  Ge- 
bäuden. 

3  Das  Uebernachtungsgebäude  soll  zwar  in  der 
Nähe  der  Betricbsräurac  liegen,  aber  wegen  des  dort- 
selbst  unvermeidlichen  Lärmes,  Rauches  u.  s.  w.  nicht 
am  Maschinenhaus  angebaut  sein,  noch  weniger  sollen 
Uebernachtungsräume  in  den  Maschinenhäusern  selbst  ge- 
schaffen werden. 

4.  Am  besten  sollt«  für  jeden  Uebei  nachteudeu  ein 
Zimmer  {zellenartiger  Raum)  bestehen;  wo  dies  un- 
durchführbar ist,  sollten  die  einzelnen  Räume  klein 
und  nur  für  eine  bestimmte  Kategorie  von  Bediensteten 
je  eines  Zuges  geschaffen  sein.  Grosse  l'ebernachtuugs- 
säle  mit  Raum  für  15  bis  20  Betten  sind  zu  ver- 
meiden. 

5.  Für  jedes  Bett  ist  ein  Luftraum  von  mindestens 
25  bis  30  Kubikmeter,  Minimum  3  .  3  .  3  =  27  zu  be- 
anspruchen. 

6.  In  jedem  Uebemachtungszimmer  soll  ein  Troeken- 
raurn  vorhandeu  sein,  in  welchem  die  nassen  Kleider  vor 
Betreten  des  l'ebemaclitnngszimmers  abgelegt  werden 
müssen. 

7.  Die  Ueberoachtungsziramer  müssen  sicher  wir- 
kende, ;von  dem  Willen  des  Uebernachtenden  unab- 
hängige Ventilationsvoirichtungen,  Centraiheizung,  Wasch- 
vorrichtung mit  laufendem  Wasser  und,  wenn  irgendwie 
möglich,  elektrische  Weckvorrichtung  und  Beleuchtung 
haben. 

8.  Jeder  Bedienstete  erhält  seine  eigeneu  Lein-  nnd 
Einschlagtücher ;  ebenso  eigenes  Handtuch ;  dabei  ist  es 
gleichgültig,  ob  der  Bedienstete  dieselben  beim  Eintritt 
in  das  Uebernachtungslocal  vom  Hausmeister  erhält,  oder 
sie  etwa  in  einer  Blechkapsel  bei  sich  führt. 

9.  In  jedem  Uebernachtungsgebäude  müssen  Voll- 
und  Brausebäder  vorhanden  sein  zur  unentgeltlichen  Be- 
nutzung; die  Benutzung  der  Bäder  darf  nicht  durch  bureau- 
kratische  Einrichtung  erschwert,  sondern  im  Gegeiitheile 
sollen  die  Bediensteten  zur  fleissigen  Benutzung  angehalten 
werden. 

10.  Ein  gut  ventilierter  Tagesranm  mit  hölzernen 
Pritschen  ist  für  jedes  Unterkunftsgebäude  nothwendig, 
ebenso  eine  Küche  mit  einfacher  Einrichtung  zum  Wärmen 
von  Nahrungsmitteln. 

Vielleicht  wäre  es  zweckmässig,  mit  solchen  Ucber- 
nachtungslocalen auch  Restauration  durch  einen  Haus- 
meister zu  verbinden,  wobei  jedoch  der  Genuss  von  Bier, 
Wein  und  S<  hnaps  strengstens  zu  untersagen  wäre,  doch 
möchte  ich  diese  letztere  Kordeiung  offen  lassen,  weil  sie 
bereits  abseits  der  mir  gestellten  Aufgabe  liegt. 
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Ich  glaub»-,  dass  <li«-  vorstehenden  10  Forderungen 
bei  Neueinrichtung  von  Uebernachtungsloealen  festzuhalten 
sind.  Es  ist  in  denselben  nichts  Unmögliches  verlangt  und 
nichts,  was  nicht  schon  bei  dem  einen  oder  anderen  der- 
artigen Gebäude  vorhanden  nnd  erprobt  wäre.  Was  z.  B. 
die  Forderung  eines  gesonderten  Raumes  i  Zelle)  für  jeden 
Uebeniachteuden  anlangt,  so  ist  dies  schon  mehrfach  durch* 
geführt  und  es  schreibt  mir  eine  Direktion,  dass  ihre  Be- 
diensteten damit  ausserordentlich  zufrieden  seien  und  dass 
sich  keine  Störungen  im  Dienste  dabei  ergeben  hätten. 
Jeder  Raum  ist  mit  einer,  höchstens  zwei  Personen  be- 
legt und  hierdurch  können  nach  der  jeweiligen  Dienst- 
eintheiluug  die  betreffenden  Bediensteten  geweckt  und 
abgerufen  werden,  aufstehen,  sich  waschen,  gehen  oder 
kommen,  ohne  die  übrigen  zu  stören,  wie  das  bei  Ueber- 
nachtungsi  ilumen  unvermeidlich  ist,  welche  für  den  Auf- 
enthalt einer  grösseren  Anzahl  von  Personen  eingerichtet 
sind.  Diese  erwähnten  zellenartigen  Räum«  sind  für  den 
betreffenden  Zweck  ausreichend,  gross  und  mit  guten  cen- 
tralisierten  Heizanlagen  ausgerüstet. 

Eine  andere  grosse  Eisenbahn-Diiection,  auf  die  ich  I 
schon  oben  hingewiesen  habe,  besitzt  mehrere  Ueber- 
nachtungsgehaude,  welche  den  vou  mir  gestellten  For- 
derungen nahezu  nach  allen  Richtungeu  entsprechen,  leider 
war  es  mir  nicht  vergönnt,  dieselben  persönlich  in  Augen- 
schein nehmen  zu  können  wegen  ihrer  weiten  Entfernung 
von  Nürnberg.  Die  Uebernachtungslocale  dortselbst  sind 
geräumig,  je  ftir  das  Personal  eines  Zuges  eingerichtet, 
haben  elektrische  Beleuchtung,  Centralheiznng,  Badeein- 
richtung, die  aber  leider  nur  gegen  allerdings  sehr  ge- 
ringen Entgelt  ( Ht  Pfg.  für  den  Badewärter)  benutzt  werden 
kann.  Aufsicht  und  Bedienung  stehen  unter  Leitung  eines 
Hausmeisters,  welcher  in  der  Anstalt  Dienstwohnung  hat. 
Die  (ieb&ude  stehen  isoliert  von  den  Maschinenräumen  und 
sind  speciell  Ittr  den  Zweck  eingerichtet;  eine  muster- 
giltige  Hausordnung  vollendet  die  mustergiltige,  zeitgemiisse 
Schöpfung. 

Bei  einer  anderen  grösseren  Eiseubahu-Direction  ist 
es  bereits  durchgeführt,  dass  jeder  Bedienstete  seine 
eigeue  Bettwäsche  hat,  und  es  haben  sich  ausser  einigen 
Mehrausgaben  keinerlei  Schwierigkeiten  ergeben.  Bei  eben 
derselben  Direction  sollen  einige  mustergiltige  Ueber- 
nachtuugslocale  sein,  doch  habe  ich  dieselben  noch  nicht 
personlich  in  Augenschein  nehmen  können.  Ausserdem  will 
dieselbe  demnächst  ein  neues  l'eberuachtungsgebande,  er- 
richten, welches  unter  Berücksichtigung  der  im  Laute  der 
.lahre  gemachten  Erfahrungen  den  an  ein  derartiges  (!e- 
bäude  zu  stellenden  Anforderungen  in  jeder  Weise  ent- 
sprechen wird 

Ich  glaube  mit  wenigen  Worten  gezeigt  zu  haben, 
dass  noch  manches  auf  dem  Gebiete  der  Eisenbahn- Hygiene 
zu  leisten  ist  und  da.-s  wir  Bahnärzte  naturgemäss  dazu 
berafen  sind,  im  Einverständnis  und  unter  Beihilfe  der 
zuständigen  Verwaltungsbehörden  dahin  zu  streiten,  dass 
nothwenlige  Verbe*serangeu  auf  allen  Gebieten  durch- 


geführt weiden.  Freilich  können  wir  nicht  hoffen,  dass 
dieses  ideale  Ziel  in  den  nächsten  Jahren  erreicht  sein 
wird,  aber  weun  wir  stets  bestrebt  sind,  bei  passenden 
Gelegenheiten  unsere  hygienischen  Wünsche  an-  und  durch- 
zudringen, so  wird  in  absehbarer  Zeit  auch  etwas  Ordent- 
liches zur  Zufriedenheit  der  Verwaltung,  der  Bedien- 
steten, des  Publikums  und  der  Aerzte  geleistet  werden 
können. 

Die  Eisenbahii-Verwaltungen  werden  begreifen,  dass 
die  E;senbahnärzte  nicht  nur  zur  Behandlung  der  erkrankten 
Bediensteten  da  sind,  sondem  vorzüglich  zur  Verhütung 
von  Krankheiten  unter  dem  Personal,  sie  werden  begreifen 
und  erkennen,  dass  die  Bahnärzte  ein  wichtiger  Faktor 
siud  nicht  nur  in  hygienischer,  sondern  auch  in  wirt- 
schaftlicher Beziehung,  man  wird  einsehen,  dass  scheinbar 
kostspielige  Einrichtungen  billig  sind,  wenn  sie  ihren 
Zweck,  hier:  Verhütnng  von  Krankhejten  und  schweren 
Unglücksfällen,  erfüllen.  — 

TECHNISCH?:  RUNDSCHAU. 

Hentellan;  tiner  Ixwnmotive  in  10  Standen.  Uebrr  das 
Kunatatuck  in  10  Stunden  eine  Gdtcrzuga  -  Locoaiotjve  herzustellen, 
berichtet  „E'igenecriug"  vom  18.  Drccmber  1891  wie  folgt.  Die  her- 
zustellende Locninntivr  W4r  eine  der  gewöhnlichen  (iüterzng«  l-oeo- 
motive  und  Kit  die  tireat  E**teni  Buhn  bestimmt.  Am  10.  December 
Früh  um  11  l'hr  8  Min.  wurde  mit  dem  Montieren  begonnen.  11  Mi- 
out«u  später  »etile  man  daa  erste  Niet  Nach.  I  Stunde  und  17  Mm. 
waren  die  t'y  linder  aufmontiert,  nach  4  St.  •>  Min.  der  Ke«ael,  uach 
5  St.  27  Min.  die  Rüder  und  ao  fort,  bin  N  St.  nnd  2  Min.  nach  Be- 
ginn die  I.ocomutive  hergestollt  war  Früher  hatte  mau  selion  mit 
dem  Anstich  begonnen  nnd  St.  47  Min.  nach  Beginn  der  Arbeit 
wurde  die  Locomotive  fix  und  fertig  ans  der  Werksifitte  gebracht. 
Während  des  Montieren*  war  auch  der  Tender  fertig  gestellt  worden, 
nnd  noch  an  demselben  Tage  machten  beide,  nachdem  »ie  vorher  zu 
Ruhm  und  Preis  der  Stratforder  Locomotir-Kabrik  pbotogrnpbiert 
worden  waren,  ihre  Probefahrt. 

hrhaelllaurende  Verhundlocomotlveii.  Die  lebbaft  ventitirte 
Frage,  ob  es  mißlich  Ut,  mit  Verbundmaschinen  gross«  Geschwindig- 
keiten zu  erreichen,  ist  nach  der  „Railroad  Gazette*  ihrer  Entscbei- 
dnng  dadurch  einen  Schritt  näher  gerückt,  da.«  in  Amerika  wieder- 
holt Scbuellf.ihriei]  mit  solchen  Maschinen  ausgeführt  wurden.  So  durch- 
lief am  22.  Dereinber  |H<»1  ein  vun  einer  Baldwin-Verbuudina.nhine 
gezogener  Zng  auf  der  Baltimore  an  l  Ohiubuhn  die  Strecke  zwischen 
Philadelphia  und  Cantou,  die  eine  Ijft»ge  von  147  5  km  hat  —  nach 
Abzug  eine*  Aufenthalte»  von  3  Minuten  in  Wilheltningtou  —  in 
101  Minuten,  d.  h.  mit  einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von 
87 '5  kiu  nnf  die  .Stunde.  Die  höchste  bei  dieser  Fahrt  beobachtete 
Geschwindigkeit  betrug  12r7  km  nuf  eine  Länge  von  12  km.  Eine 
ähnliche  Fahrt  wnrde  am  20.  December  mit  eiuem  Zug  aus  <>  Pull- 
mauwagen  gemacht.  Man  ist  der  Angeln,  da«»  die  Maschine  noch 
zwei  weitere  Pollmannwagen  mit  derselben  I<eiehtigkeil  gezogen 
btltte,  Dieser  Zug  erreichte  wiederholt  eine  stündliche  Gewhwindig 
keit  von  log  km,  einmal  eine  solche  von  121  km.  In  einem  anderen 
Fall  durchlief  eine  zehnrldrigc  Persoucn-  and  lititertu^maschiue  mit 
1-574  mm  Raddnrchmesaer  und  «HO  mm  Kolbenbub  in  einer  Stunde 
llti  km.  Eine  ander»  zebnraMnge  Yerhindma*cliine  mit  lä,')o  mm 
Raddurchme-«»er  fuhr  einen  Zug  vou  11  Wagen  auf  der  Baltimore- 
und  Obiobafan  (liier  eine  14  km  lange  Steigung  vou  I  :  ftoo  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  92  kin  auf  die  Stunde  Hieran*  folgert  die 
.Railroad  tlaxette",  da*s  Verhumlmaochiucn  ernstliche  Mangel,  die 
sie  zur  Erreichung  grosser  Gesclnviudigkeiten  nicht  befähigen  wurden, 
nicht  besitzen.   

CHRONIK. 

PercODaluchriehten.  Re.  Map-Mal  der  Kaiser  hat  dem  ad- 

iiiinialr.ttiren  Dircctor  Her  galiuUrhen  Carl  Ludwig -Bahn.  Regieruugs- 
rathe  Dr.  Albert  Bitter  S|ieil  von  Uxheim,  ««wie  drni  Betrieb»- 
direetor  dieser  Bahn,  Ht-giernngsratb  Wenzel  Sladkowski  den 
Titel  eine*  Hofrat  Ii«.«  verliehen.  —  Der  Genetal»e«re<«r  der  ilsterr,- 
nngar.  Staatneiwntiabn-tieiw-ll-cliiifl,  llofrath  Feh»  I.oui«  Huspi, 
wurde  Uber  sein  Ansuchen  in  den  Ruhestand  versetzt.  Da.«  Sclieiileu 
aus  dem  Dienste  dicae»  beliebten  und  populären  Chefs  erregt  allge- 
meines Bedauern  in  dem  Beimteuk.lrper. 
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KrlilTn  nnp  der  f.oculbahn  Turje — Zala — Szent  ■  Grdt  Am 
28.  Jänner  wurde  die  Localbahn  Tnrjc— Zala— Szent  -  Grot,  eine  von 
Her  Sution  Zala— Suent-Grnt  der  Tüeüstnvke  l'kk  — SzeiitJvün  der 
Uuie  Boba— Vkk-  Cs&Uoruva  der  .Transdaimbischen  Vicinalbabn- 
AclienjteselUehÄfl'an.g^herirtenfiatorlÄnliglediiilkLfnrdpijLflcalTerkphr 
bestimmte  Fingelbahn,  dem  öffentlichen  Betriebe  übergeben.  Die 
beiden  Endstationen  sind  für  den  gesammten  Personen- ,  Rei<egepärk-, 
Fü-.  Stückgut-  nnd  Wagenladongtverkehr  eingerichtet,  die  Haltesiclle 
T'4>ke-.Szcnt-Peter  aber  vorläufig  nur  fOr  d«u  Personen  ,  GepScks- 
rnid  WagetiUdnngsvcrkchr. 

Aas  4er  EUentabastatlstlk  der  Vereinigten  Staaten  Ton 
Nordamerika.  Dem  Vorberichte  über  die  Eisenbahnstatitik  der 
Vereinigten  Staaten  für  die.  Zeit  vom  1.  Juli  T889  bis  30.  Juni  1890 
find  folgende  interessante  Daten  iu  entnphnien : 

Da*  gesamtste  Eisenbahnnetz  der  Vereinigten  Staaten 
anfaulte  Ei.de  Jnni  1890  26:5.228  kin,  d.  h.  es  kam  auf  238  Ein- 
wohner 1  km  Eisenbahn.  Der  reine  Zuwachs  an  Eisenbahnen 
ia  dem  genannten  .lahreszeitranm  betrug  9.393  km;  244  kni  Eisen- 
Minen  wurden  ansser  Betrieb  gestellt.  Die  geaaininte  Geleia- 
Unire  betrug  ungefähr  346.000  km.  13.575  km  Eisenbahnen  waren 
iweigelei*ig.  1224  km  dreigeleisi*  und  (KM  km  viergelt-isig.  Van  I  I.K74  km 
EWeobahoeu  sind  die  statistischen  Unterlagen  nicht  zu  erlangen 
ce«ewa.  Es  beziehen  sieb  daher  die  nachfolgenden  Angaben  auf  die 
rcrbtobenden  251.664  km  In  da«  Eigenthum  der  Bahnen  thcilten 
«ich  17117  Gesellschaften,  der  Betrieb  wurde  dagegen  nnr  von  Stil  Ge- 
sejlwliafien  ausgeübt.  40  Gesellschaften  betrieben  allein  125.(100  km, 

I  i.  475 «i  aller  Eisenbahnen. 

Das  gesamnite  Eigeuthnm  der  in  die  Statistik 
aufgenommenen  Bahnen  umfaßte 

«II  645  ktn  Eiseubahnstreckeo,  29  928  Stück  Locomotiven, 
26  511  Stück  Personenwagen,  l,Hi5.041  Stück  Güterwagen, 
Ü2.83C  Stück  Dienstwagen. 

Hiervon   entfielen  auf  100  km  Eisenbahn    12  Locomotiven, 

II  Peisonenwogen,  439  Gnterwacen  und  13  Dienstwagen.  Der  Zu- 
warft* an  rollendem  Material  betrug  in  dem  Berichtsjahre  bei 
im  Locnmotiverj  3%,  °e»  den  Personenwagen  325%  and  bei  den 
Güterwagen  «4ji. 

Du  vorateheude  Eigentbnin,  zusammen  mit  den  Stamraactien 
und  Anteilscheinen  der  Eisenbahnen,  sowie  deren  Betriebskapital, 
reprJUentirt  ein  Gesammtcapital  von  39.558.722.183  H. 

Es  bedeutet  die«  eine  Zunahme  de«  Gesauiint- 
capitata  in  drin  Berichtsjahre  um  l- 773,147  592  M.  oder  um 
•'"S  gegen  da»  Vorjahr. 

Die  Eisenbahnen  leisteten  rund  folgende  Arbeiten : 
450    Millionen    Personenzugkilonieter,    700    Millionen  Güter- 
zngkilometer,  492  Millionen  beföideite  Personen,  687  Millioneu 
Tonnen  beförderte  Frachten,  W.loo  Millionen  Personenkilomete  , 
Ii  300  Millionen  Tonnenkilometer. 
Die  Annahme  de«  Personenverkehr»  war  nur  gering  und  hielt 
srkieben  Schritt  mit  dem  Wachsen  der  BevolkernngsziArr.  Dagegen 
hat  sich   der   Güterverkehr  bedeutend   gehoben.   Die  geleisteten 
Tuuhenkilometer  haben  sich  gegen  das  Vorjahr  na  10%.  das  Ge- 
sammtgewicht  der  gefahrenen  Güter  hat  sieh  um  18j£  erhöht.  Da- 
gegen Ist   die  durchschnittliche  GOterzugladnng  von  17!)  auf  175  t 
gefallen.  Die  Personenzüge  waren  durchschnittlich  von  41  Reisen- 
den —  gegen  42  im  Vorjahre  —  besetzt  Vertheilt  man  den  Ge- 
MmmtTerkehr  auf  särnmtlicbe.  Strecken  gleichmäßig,  so  würde  jede 
Stelle  der  Hahnen  täglich  pasairt  worden  sein  von  2-50  Per- 
sonenzügen, 367  Güterzügen,  104  Reiseoden,  667  t  Fracht. 

Ein  Reisender  legte  durchschnittlich  38  7  km  zurück.  Die 
Güter  wurden  durchschnittlich  anf  103  km  transportitt. 

Die  Verkehrsei  nn  ahmen,  Betriebsausgaben, 
wo>tige  Einnahmen  und  die  Vertheilung  dea  Gesammteinkommens 
betrag  1 890  in  runden  Zahlen: 

Betriebseinnahmen  4.4)7,890  000  M. 

,  „   2  906,800.000  , 

Reineinnahme    ....   ~.    I.5il,o90.<»0o  M 

Auderes  Einkommen   .    .  53J.4' 0.0*30  . 

Oeiammteiukommen  2<M;t,5<>o.ooo  M. 

Teste  Lasten  und  Abgaben   l .*>! ü, n h m>  ii  . 

Reineinkommen  42;,40<>.ooo  JH. 

Dividenden   37t.,7iiQ0O0  . 

l'eberschiifs   ...  !W),iOO...On  M. 

Die  Ruh  einnahmen  haben  sieb  gegen  das  Vorjahr  um  9'. 
"hübt,  die  Reineinnahme  dagegeu  ist  nur  ganz  unwesentlich  ge- 
stiegen Wenn  trotzdem  die  Dividenden  gegen  das  Vorjahr  um  9  4%' 
i'ihn  waren,  so  lirgt  dies  daran,  das»  der  Ueber^-huss  gegen  das 
Vorjahr  um  3a<l«i  herabgesetzt  wurde  —  von  ol  Millionen  Mark  im 
J*are  1889  anf  51  Milliouen  im  Jahre  1890. 

Die  gezahlten  Dividenden   erreichten    eine  durchschnittliche 
H«be  von  2  03%.  Anf  I1.8O0  Milliouen  Mark  Actiencapltal  entfielen 
keine  Dividenden;  et  eihielten 


Actionäre,  die  einen  Dividendengenuas  hatten,  durchschnittlich  5  65%. 
Die  Reineinnahmen  für  das  Kilometer  erhöhten  sich  gegen  das 
Jahr  1869  um  7%.  die  Roheinnnhmen  um  l'>%\ 

Der  durchschnittliche  Frachtsau  war  2%  ,  der  durchschnittliche 

nr  wenig  höher  ala  1889. 
Die  Zahl  dar  Angestellten  erreichte  749.301  Per- 
sonen, d.  h.  es  entfielen  auf  das  B-trlcbskiloinctcr  2  99  Beamte 
Hiervon  waren  37  4%'  beim  Zugdientt.  96%  bei  der  BahunnUr- 
hattnng,  16  5%  hei  der  BetriebsmittelnnterhaUnng  und  3'3%  bei  der 
Geueralverwaltnng  beschäftigt-  Der  Rest  ist  nicht  claasificirt-  Auf 
einen  Angestellten  einfielen  613  Personenzug-  und  932  Güterzug- 
kilometer, 25.400  Personen-  und  164.000  Tonnenkilometer.  Diesen 
ausserordentlichen  Verkehrsleistungen  steht  als  dunkler  Punkt  die 
Unfallstatistik  gegenüber. 

Von  je  806  Beamten  wurde  einer  getüdtet,  von  je  33  einer 
verletzt,  von  der  Zugbedieonng  wurde  jeder  105.  getüdtet.  jeder 
12  verletzt.  369  Beamte  erlitten  den  Tod  beim  Wagenkupiieln, 
während  7.473  hierbei  verletzt  wurden.  661  wurden  getüdtet  und 
1802  verletzt  beim  Fallen  von  der  Locomotire. 

Mit  Zugbremsen  waren  ausgerüstet  20.163  Locmnotiven, 
25.340  Personen-  und  102.911  Güterwagen.  Es  ist  also  wenig  mehr 
als  1  g  des  GOterwagenparks  mit  Bremsen  versehen.  Es  hatten 
148.892  Fahrzeuge  Kraftbremsen,  143.661  Weatinghouse  -  Bremsen. 
Mit  selbstthätigen  Kuppelungen  waren  115.319  Fahrzeuge  verachen 
(gegen  80.M0  im  .lalire  1889).  Im  Ganzen  kamen  41  verschiedene 
sclbetthatige  Kuppelungen  zur  Anwendung. 

(Railroad  Gazette.) 
Betriebsergebaiase  der  Prenaslschen  SUatseisen bahnen 
im  Jahre  1891.  Im  Jahre  1891  wurden  im  Vergleich  cum  Vorjahre 


für  Personen 


für  Güter 


Jannar 
Februar 
März  . 
April  . 
Mai.  . 
Jnni  . 
Juli.  . 
August. 
September 
Ortober 
November 
Dccjiniicr 


Jannar. 

Februar 

März 

April  . 

Mai.  . 

Juni 

Juli 

August. 
Scptemb. 


1891 
M. 

12,663.714 
12,910.931 
17.156,997 
17,811.983 
2H.275.749 
20,924.257 
26,641.168 
25,954  016 
25.315.843 
iO,377.62» 
.     .  15.996.577 
.    .  16,321.162 
insgeaammt  gegeu  1890 

M.  M. 
62.S.  75.729  -  2.001.125 
67,283.387  -f  8.734  446 
7S.660.276  t  4,976.565 
73,275.092  +  3,501.2*J5 
75.833.030  4-  1,409.118 
74,076.265  --  3,1:80.496 
82.441.287  -(-  4,205.008 
82,914.410  -f-  4,153.166 
83.922.470  4-  fi.036  339 


gegen  1890 
M. 


—  113.335 
f  1  111.428 
-f-  2,200  355 

-  1,413  985 
+  1,20-1.701 
4-  611.20« 
4-  1,008.160 
4-  1,175  648  53 
4-  2,491.775  54 
4-  1.111.870  59 


: 


615.616 
1.136  727 


IB91 
M. 

46.388  448 
50,743.915 
54,385.657 
61,881.406 
48,976.631 
49  348.347 
51.930.731 
,085.398 
649.815 
100  921 
55,612  499 
60,032  014 


gegen  1890 
M. 

-  2,201  381 
2.369.265 
1.521.920 
4,636.919 
24.940 
2.649,274 
2.962  816 
2,749.58» 
2.328  205 
1.463.420 
8.430.323 
1  093,121 


insgejammt  gegen  1890 
M.  M 

October.  83.480.4  T3  -|-  2,600.473 
November  75.4 13.595  4-  3.938.780 


Dereinber  70,369  204 
Betriebs- 

länge    km  25.197 

Einnahme 
für  das  Ki- 
lometer M.  2.796 


-f  2,825  870 


: 


289 


62 


In  den  ersten  9  Monalen  des  Etatjahres  1891/92  betrug  die 


für  Personen. 
„  Güter  . 


 193.845.200  M. 

  479.1U7.0I1  . 

Quellen  .    .         34.814  767 

xnsammen  707,766.978  M. 
oder  für  das  Kilometer  28.V67  . 


gegen  da«  Vorjahr 
-      8,494.438  M. 
--  21,046.772  . 
--    1,414.835  „ 
4-  30,955.045  M, 
~  765  „ 


Hierbei  ist  zu  berttcksi«  htigen,  dass  die  definitive  Einnahme 
des  Vorjahres  sieh  gegeu  den  damaligen  provisorischen  Ausweis  bei 
der  Verkehrseinnahme  um  80.804  M.  und  bei  der  Gesaminteiunahme 
nm  2,;'.04.893  M.  günstiger  stellte,  so  dasa  auch  in  diesem  Jahre 
erheblich  günstigere  defiuitive  Betriebseinnahmen  in  Aussicht  »tehen- 

AUS  DEM  V E ROIlDK UNGSliLATT K  DES  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl.  Nr.  19.  Verordnung  de»  k.  k,  IlaadelainJnlsterlams  vom 
29.  Jänner  1892»)  betreffend  die  Verweadont; 
de«  in  baaiaehea  Martin-Verfahren  erseagton 
Klusseiaena  bei  Brückeu«oaatructlonen  für 
Eiaeababnaw«cke. 

•)  Enthalten  in  dem  am  4.  Februar  1892  ausgegebenen 
XI  Stücke  des  R-G.-Bl.  nnter  Nr.  28. 
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20. 


V.-Bl.  Nr.  1».  Genehmigung  der  geänderten  Statuten  der 
priv.  Oe*terr.-nngar.  Staatsefsenbabn  -  Gesell- 
schaft. 

Bewilligung  zor  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten fflr  nachstehende  schmalspurige, 
tteliweise  als  Strassenbahnen  herzustellende 
und  elektrisch,  eTentnell  mit  Dampfkraft,  an 
betreibende  Lokalbahnen : 

1.  von  Trient  über  LavU,  Mescolombardo, 
Drnno.  Tsjo,  Cles,  Bossana,  8.  Glacomo  nnd 
Teriolae  bis  Mal* 

2.  Ton  Cire\  absweifend  von  der  projecUrten 
Valsngan» -Bann,  dureh  das  Omhrathal  Uber 
Nogare,  Läse«,  Rover  nnd  weiter  durch  das 
Pleimsthal  Iber  Capriana,  Castello,  Cavalcse 
und  Paaebia  nach  Przedazco  nnd 

8.  von  Trient  Über  Alle  Barche  nach  Tlone  und 
Ton  da  einerseits  nach  Pinanln,  andererseits 
bis  an  die  Relelisgrenzs  bei  Caffaro. 
Bewilligung  cur  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten für  eine  schmalspurige,  mit  Dampf- 
kraft oder  Blektrlcität  au  betreibende  Local- 
baha  (eventuell 
nach  Mezzolouibardo. 


LITERATUR. 
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ieznm  Selbst- 
itructeure  etc. 


Leitfaden  des-Maschinenbaue*  für  Vorirligi 
Studium  für  angehende  Techniker.  Maschinenzeicbne! 
von  Josef  Pechau  Erste  Ablb. :  Maschinen  znr  Ortsvcrandi 
Pressen  und  Accumulatoren.  Dritte  verbesserte 
läge.  Verla«  von  J.  F  r  i  t  s  c  Ii  e  in  Rciehenberg. 

Von  dein  ao»  drei  Abteilungen  bestehenden  Werke  Ferban's. 
dessen  besonderen  Wert  für  Schule  und  Praxi»  wir  wiederholt  hervor- 
zuheben Gelegenheit  hatten,  bat  nunmehr  die  ernte  Abtheilung  in 
raaeber  Aufeinanderfolge  die  dritte  Auflage  erfahren  und  damit  einen 
neuerlichen  Beweis  der  verdienten  Anerkennung  dieaea  literarischen 
Unternehmens  erbracht,  in  der  neuen  Auflage  dieser  ersten  Abtei- 
lung ist  die  Anordnung  des  Stoffe»  die  gleiche  geblieben ;  dagegen 
sind  zum  besseren  Verständnisse  mehrere  nicht  ganz  entsprechende 
Textfiguren  durch  constructlve  Darstellungen  auf  den  sehr  sorgfältig 
ausgeführten  Tafeln  ersetzt,  sowie  andererse  ts  einige  neue  Text- 
nguren  aufgenommen  worden.  Ueberdiea  erscheinen  auch  mehrere  in- 
zwischen in  der  Praxis  als  vortbeilhaft  bewährte  Maschinen  neu  behan- 
delt, wodurch  sieb  eine  Vermehrung  der  Tafeln  von  2H  auf  Xi  ergab. 
Bei  der  wesentlichen  Bereicherung  des  Inhalts,  der  ausser  den  ge- 
nannten Tafeln  noch  durch  122  Textftgnren  erläutert  erscheint,  war 
der  Verfasser  bemüht,  durch  allerwärts  eingehaltene  sachgemäße  Dar- 
stellung die  Beschreibungen.  Erklärungen  und  Berechnungen  iu 
gleicher  Karze  und  UeberBiebtlichkeit  zu  halten,  wie  dies  bei  den 
früheren  Annagen  der  Fall  war. 

Bei  dieser  Gelegenheit  tnücbtcu  wir  einen  Wnnseh  aussprechen. 
Die  Erfahrung  zeigt,  daas  sich  in  unserem  Arbeiterstande  im  Allge- 
meinen der  Grad  der  Intelligenz  immer  mehr  bebt,  was  zusiehst  dem 
Einflüsse  der  Bürgerschulen  und  der  gewerblichen  Koi  tbildungs- 
scbulen  zuzuschreiben  int.  In  dem  Maaase  abvr,  als  die  Ausbildnng 
des  Lebrlingswesens  in  immer  grösserem  Umfange  wachst,  zeigt  sieb 
auch  bei  den  späteren  Gehilfen  das  Bedürfnis  nach  noch  weiterer 
Vervollkommnung  der  einmal  angeregten  geistigen  Entwicklung,  in- 
soweit diese  »ich  auf  das  betreffende  Arbeitsgebiet  erstreckt. 

Nun  fehlt  es  aber  ganz  besonders  für  die  Maschinen-Industrie 
an  einem  saehgemassen  und  populären  Uundbuche,  mit  welchem  der 
Arbeiter  seine  Kenntnisse  auf  dem  Wege  de*  Selbstunterrichtes  weiter 
bereichern  und  darch  besseres  Verständnis  der  in  sein  Rereich  fal- 
lenden Arbeitsprozesse  seinen  manuellen  Fertigkeiten  auch  einen 
höheren  Wert  verleihen  konnte.  Der  Verfasser  würde  sich  daher  ein 
besonderes  Verdienst  erwerben,  wenn  er  aus  seinem  Werke  einen  fflr 
diese  Kreise  berechneten  Auszug  verfassen  und  damit  die  Erreichung 
des  angedeuteten  Zweckes  fordern  wollte.  Dr.  E. 


o  r  j  r  R-x  ach  r  i  c  hte  x . 

XIV.  Clobversammlung  am  Dienstag  den  83.  Februar 

1892.  Die  heutige  Versammlung,  zn  welcher  auch  Damen  in  grosser 
/.»Iii  erschienen  waren,  wurde  durch  den  Schriftführer  Dr.  S  c  h  e  i  b  e  r 
eingeleitet : 

.Sehr  geehrte  Anwesende  !  ludern  ich  die  Ehre  habe,  die  heutige 
Versammlung  zn  eröffnen,  erlaube  ich  mir  zunächst  initziithcilcu, 
daas  der  nächste  Vortrag  Dienstag  den  8.  März  stattfindet, 
und  zwar  wird  der  diplomirte  Ingenieur  Herr  Max  J  ü  1 1  i  g  .Ueber 


Wechselstrom  Übertragung  mit  besonderer  Be- 
rücksichtigung der  Ergebnisse  d e r  e I ek t r iac heu 
Ausstellung  in  Frankfurt  a.  M. ■  sprechen. 

Weiters  erlaube  icb  mir  zur  Kenntnis«  zu  bringen,  was  < 
schon  durch  die  Club  •  Zeitung  bekannt  gegeben  wurde,  das» 
Samstag  den  •">.  März  unser  Damen-Abend  stattfindet,  bei  welchem 
die  Daiueu  Anna  Bück,  Mitglied  des  k.  k  Hof-Burgtheaters,  Ellen 
von  Brandt-Forster,  k.  k.  Hof-Upernsängerin,  Dora  Honigswald.  Ton- 
ktinstlerin,  Ella  Pancera,  Pianistin.  Baronin  Marie  Scuwarz-Meysen- 
bng.  Mitglied  des  k  k.  priv.  Cari-Theater*.  und  die  Herreu  Fritz 
Schrodter.  k.  k.  Hof-Opernsänger  und  Julius  Wittels,  Mitglied  de« 
k.  k.  priv.  Carl-Theaters,  mitwirken  werden. 

Auf  der  heutigen  Tagesordnung  steht  ein  Vortrag  des  Herrn 
Dr.  Ludwig  Ritter  von  Kautsch  .l'eber  die  sociale  Stellung  der 
Frau*.  Indem  ich  den  Herrn  Vortragenden  freundlichst  begTflsse, 
bitte  ich  ihn,  seinen  Vortrag  zu  beginnen  * 

Dieser  Einladung  entsprechend  hielt  hierauf  Herr  Dr.  von 
Kautsch  den  angekündigten  Vortrag,  in  welchem  er  zunächst  ein 
Bild  der  Stellung  der  Frau  von  ehemals  nnd  heute  vorfahrte,  und 
hieran  eine  ebenso  geistvolle  als  anregende  Darstellung  der  Hechte 
nnd  Pflichten  der  Frau  als  Glied  der  menschlichen  Gesellschaft  auf 
Grund  der  ihr  von  der  Natur  geschenkten  Fähigkeiten  knüpfte. 

Der  Vortrag,  welcher  in  ein  warm*»  Plaidoyer  für  Er- 
weiterung der  Frauenrechte,  iiisbesondere  iu  Bezug  auf  die  Zu- 
lassung der  Frau  zu  wissenschaftlichen  Stadien,  ausklang,  fand  den 
lebhaftesten  Heifall  des  Auditoriums.  Mit  dem  Ausdrucke  des  Dankes 
an  den  Vortragenden  schloss  der  Vorsitzende  die  Versammlung. 

Der  Schriftführer :  Dr.  S  c  Ii  e  i  b  e  r. 


HVgllriKtigiing  znr  Hriirhtigiing  «Irr  nxlroiiu 

Weltahr.  Gegen  Vorweisung  der  Mitgliedskarte  gewahrt  der  Er- 
finder und  Verfertiger  den  Club-Mitgliedern  nnd  deren  Familieo-An- 
gehörigen  bei  Berichtigung  der  astronomischen  Weltnhr  an  Wochen- 
tagen von  10  Uhr  Früh  bis  8  Uhr  Abends  eine  (V>Vu  " 
das  Entree  beträgt  daher  per  Person  16  kr. 


5.  März  d.  J.  findet  ein 

Damen-Abend 


der 


ster,  k.  k.  Hofopemsängerin.  Dora  HLmgs- 
Ella  Pancera,  Pianistin.  Baronin  Marie 
Jiig.  Mitglied  des  k.  k.  priv.  Carl-Tlieaters ;  der 
•  h  r  ft  d  t  e  r,  k.  k.  Hofopernsfinger.  Julius 
des  k.  k  priv.  Carl -Theaters,  statt. 


mit  musikalisch-declaroatnrischem  Programme  unter  Mitwirknng 
Damen:  Anna  Bock.  Mitglied  des   k.  k.  Hotburgtheatera.  Ei 
von  B  r  a  n  d  t -F  orste  r,  k.  k.  Hofopemsängerin.  Dora  HCni 
wa  Id,  Tonkünstlerin.  *" 
Schwarz-Meysenbi 
Herren :    Fritz  Sei 

Wittels,  Mitglied  des  k.  k  priv.  Carl  Theaters. 

Die  Begleitung  des  gesamtsten  Coneert- Programme*  hat  Herr 
Sigmund  G  r  0  n  f  e  I  d,  Solocorepetitor  der  k.  k.  Hofoper,  in  liebens- 
würdigster Weise  übernommen. 

Das  Concert  wird  im  Saale  des  Nicderösterreiehiscuen  Gewerbe- 
vereine«  (I.  Escheubachgosse  II)  abgehalten. 

Nach  den  Pmdiietionen  in  den  Clublocalitäten 

Tanzkränzchen. 

Die  P.  T.  Clubmitglieder,  sowie  die  von  denselben  eingeführten 
Gäste  belieben  die  auf  Namen  lautenden  Karten  bis 
längstens  1*.  März  1.  J.  bei  den  unten  angegebenen  Herren  zu  beheben. 
Die  Kartenausgabc  ist  beschränkt. 

Karten  für  Clubmitglieder  nnd  deren  Frauen  und  Kiuder  per 
Person  I  ff.,  für  Gäste  per  Person  3  11. 
Beginn  der  Vorträge  9',..  Uhr.  Balltoilette. 
Eröffnung  des  ConcertÄiales  9  Uhr. 

Das  GoKellinkcIts-Comlle. 

Dir  Kartenverkauf  findet  statt :  in  der  C I  u  b  ka n  z  1  e  i;  bei 
Herrn  Schweinateige  r,  Nordbahn ;  Herrn  K  o  w  y,  Südbahn ; 
Herrn  Eduard  Neulinge r,  Oesterr.  -  Ungar.  Staatsbahn ; 
Herrn  Harun  Sensen.  Westbahnhot';  Herrn  Emil  Fugels- 
berg,  k.  k.  Geuernl-Inspoction.  uud  Herrn  Regensdorfe r. 
Nordwest  hahu. 

Druckfehler. 

In  Nr  7,  Seite  55.  1.  Spalt*,  Anmerkung  unten  soll  es  heisren: 
„Schustert rab"  (nicht  „Schnsterpapp"). 

  - 

Einer  bereits  mehrjährigen  Gepflogenheit  folgend, 
bringt  diese  Nummer  eine  heitere  Faschings-Beilage. 


,  HaransRab«  nnd  Verlas;  des  Clnb 


Für  <Ue  tudacüon  verantwortlich : 
AUAUSKtiT  V.  MfiHTA. 


Wien,  V. 


Druck  von  K. 
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-w§  Paschings-Beilag«  zu  Ir.  9  der  „Oesterr.  Eisenbahn-Zeilang". 


Zwei 


umoresken 

II 


vorgetragen  im 


Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten 


von  den 


Verfassern. 


Im  Selbstverlage  des  Club  öslerr.  Elsenbahn-Beamten. 

Unu*  »m  K.  Sfi«.  *  Co.  Id  Wirn 


tung. 


nten. 


XV.  Jahrgang. 


ilnng  <1 

;r  Aufnahme)  —  Ei*enbikhn-Verkehr  im 
en  filr  Einführung  (\v>  neuen  Betriebs- 
•khten:  Kiwetinng  eine«  Wfthl  Coroites. 


lungsmittel,  für  welchen  schon  so 


nd  n 


zu  bringen  sind, 


die  Eisenbahnen,  welche  heute  die  allgemeine  Aufmerk- 
samkeit »o  sehr  in  Anspruch  nehmen,  für  ein  Symptom 
der  krankhaften  Unrnhe  und  der  nervösen  Ungeduld  un- 
serer Zeit,  welche  mit  allen  Dingen  nicht  schnell  geling 
fertig  werden  kann  Andere  betrachten  sie  als  ein  not- 
wendiges Uebel,  unvermeidlich  wie  die  Einführung  der 


Spinnmaschinen  bei  uns,  nachdem  der  Nachbar  sie  bei 
sich  eingeführt  hat.  Die  allgemeinere  Ansicht  ist  indessen,  1  Lnndstrassen  werde  gewonnen 


•n  Trieb  nach  gegenseitiger  intel- 
ler  Annäherung  Befriedigung  ge- 

andpunktes,  von  dem  die  einzig 
Auflassung  der  neuen  Erfindung 
bald  gewonnen. 

alten,  aus  dem  Mittelalter  Uber- 
sen  und  ein  weiterer  Blick  auf 
und  stets  mächtiger  sich  ent- 
unseres  Jahrhunderts  überzeugt 
t  die  Ertindung  der  Damphvagen 
(dttrfnisse  der  neuen  Verhältnisse 
te. 

Erfindung  die  Gemüter  besehäf- 
i  einer  wahrhaft  populären  Dar- 
ie.  die  die  Kenntnis  ihrer  Eigen- 
•u  Volke  vermittle.  Klärung  der 
über  Wert  und  Wesen  der  Eisen- 
kliche  Betonung  der  Staats  und 
vie  der  militärischen  Bedeutung 
tassgebenden  regierenden  Kreise 
ffenkundige  Absicht,  die  M.  bei 
satzes  geleitet. 

•  klaren  und  erschöpfenden  Be- 
enbahn  als  eines  eisernen  (Je- 
der ausführbar  geringsten  Ab- 
l  Linie  i  in  horizontaler  wie  in 
i.  auf  dem  kürzesten  Wege  und 
,  und  Gefälle  wie  möglich,  zwischen 
den  zu  verbindenden  Punkten  geführt  wird",  bespricht  M. 
die  notwendigen  Massnahmen  und  Ausführungen  bei  einer 
Kisenbahnanlage,  die  diesen  Bedingungen  Genüge  leisten. 

Ks  sei  leicht  einzusehen,  dass  ein  Wagen  auf  der 
Eisenbahn  ungleich  leichter  fortzubewegen  sein  wird,  als 
auf  gewöhnlichem  Wege.  Das  Vier-  bis  Sechzigfache  an 
Kraft  im  Vergleiche  zu  Granit-,  Kunst-  und  gewöhnlichen 
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„Man  hängt  daher  auf  Eisenbahnen  eine  ganze  Reihe 
schwer  beladener  Wagen  aneinander  und  spannt  vor  diesen 
Zug  ein  einziges  dampfschnaubendes ,  feuersprühendes, 
schwarzes  Zanberross,  Locomotive  genannt.-4 

Eiue  eingebende,  wahrhaft  classische  Beschreibung 
des  Dampfwagens .  „dieses  Triumphs  des  mensclüichen 
Erfindnngsgeistesu,  wird  nun  gegeben,  ihre  Wirkungs- 
weise, ihre  Leistungsfähigkeit  wird  geschildert. 

Die  Reibung,  die  Adhäsion  wird  als  die  Grundlage 
der  Eisenbahnbewegung,  die  Verhältnisse  von  Kraft  und 
Last  auf  ebenen  wie  auf  ansteigenden  Schienenwegen 
werden,  stets  erfahrnngsgemüss,  mit  Beispielen  und  zifl'er- 
mässigen  Berechnungen,  aufgezeigt,  das  Verhältnis  von 
Zugkraft  und  Schnelligkeit,  wie  sie  sich  wechselseitig, 
aber  innerhalb  bestimmter  Frenzen  bedingen,  wird  be- 
stimmt. 

Vernünftige  Einwendungen,  beziehungsweise  mögliche 
Vorurteile,  etwa  dass  beim  Hinabfahren  über  eine  schräge 
und  lange  Ebene  zuletzt  eine  gefahrdrohende  Schnellig- 
keit erlangt,  oder  dass  beim  Aufwärtsfahren  mehr  Brenn- 
stoff verzehrt  werden  raüsste.  werden  berichtigt,  die  Gegen- 
beweise durchgeführt 

Hie  Ansteigungen  zumal,  „die  den  Weg  verlängern, 
die  Betriebskosten  vermehren,  die  Schnelligkeit  vermin- 
dern, die  Abnutzung  steigern  und  unter  Umstanden  die 
Rentabilität  des  ganzen  Unternehmens  in  Frage  stellen*, 
werden  einer  längeren  Bettachtung  unterzogen. 

„Es  ist  eine  der  wichtigsten  Fragen,  welche,  bei 
jeder  Eisenbahn-Anlage  zw  Sprache  kommt,  wie  weit  mau 
in  der  (  orrection  des  Terrains  gehen  soll,  um  bessere, 
Steigungsverhältnisse  zu  erlangen,  mit  anderen  Wollen, 
wie  viel  man  an  den  Baukosten  zusetzen  will,  um  an  den 
Betriebskosten  zu  sparen.  Die  erstere,  ein  für  allemal 
verausgabte  Summe  stellt  Capital,  die  letztere,  sich  jährlich 
wiederholende,  Zinsen  dar." 

Diese  Frage  aber  lasse  sich  allgemein  giltig  auf 
keine  Weise  beantworten,  die  Ermittlung  derselben  müsse 
für  jeden  concreten  Fall  besonders  angestellt  werden. 
Statistisches  Material  über  die  Steigungsverhältnisse  der 
bestehenden  Bahnen  wird  beigebracht,  Berechnungen  über 
Erdausliebnngs-  oder  Tunnelbaukosten  in  verschiedenen 
Ländern  erläutern  die  Ausführungen, 

Wie  die  Steigungen  die  erste,  so  sind  die  Abwei. 
chungen  in  der  horizontalen  Uiehtung,  die  Umwege,  die 
Krümmungen  .die  zweite  wichtige  Frage,  welche  bei  Be- 
stimmung der  Traits  einer  Eisenbahn  zu  erörtern  ist  14 

Ob  Umwege,  ob  Steiguntreu  anzuwenden  sind,  wird 
nach  technischen  und  finanziellen  Gesichtspunkten  be- 
sprochen. 

Aber  der  letzte  und  niassgebendste  Factor  für  die 
Bestimmung  der  Bahnrichtung  sei  endlich  die  Lage  der 
VerkehrsvcrhiUtnis.se. 

Und  in  den  wenigen  Abschnitten,  die  M.  hieiüher 
iliedeischreiht.  zeigt  sich  sein  ge>tiuder  Bück,  .-ein.'  scharfe 


Erfassung  der  volkswirtschaftlichen  Bedeutung  der  Eisen - 
bahu  im  besten  Lichte. 

Mit  Recht  ist  in  der  neuen  Ausgabe  der  Schrift  der 
Leser  auf  jene  Stellen  besonders  aufmerksam  gemacht, 
die  M.'s  durchwegs  richtiges  Unheil  über  die  zukünftige 

j  Entwicklung  des  Eisenbahnverkehres  bezeugen,  etwa 
diese:  „Personen  sind  die  wertvollste  Waare,  die,  bei 
welcher  man  die  höchsten  Fahrpreise  erheben  darf,  und 
deshalb  sind  bisher  fast  alle  Eisenbahnen  wesentlich  auf 
Personeufrequenz  berechnet:  die  Güterfracht  aber  als 
Nebensache  behandelt  worden.  Uud  doch  liegt  der  Zeit- 
punkt nicht  fern,  wo  man  erkennen  wird,  dass  gerade  der 
Gütertransport  die  Basis  alles  Eisenbahnbetriebes  ist. 

i  welcher  die  Anlagen  reutabel  machen  wird,  und  dass  in 
ihm  der  eigentliche  iiationalökonomische  Nutzen  der  Schienen- 
wege zu  suchen  ist.-4 

„Personen  verlangen  beim  Transport  unzählige  Rück- 
sichten, Güter  mir  pünktliche  und  sichere  Besorgung." 

In  ähnlicher  Weise  haben  Urtheile  M/s.  wie  diese, 
dass  eine  zu  weit  getriebene  Herabsetzung  der  Transport- 

,  sfttze  für  Personen  tat  i  (politisch  und  Staats  Wirtschaft  lieh 
eher  schädliche  als  nützliche  Folgen  habe,  dass  hingegen 
die  möglichste  Herabsetzung  der  Frachtsätze  allen  Classen 
der  Gesellschaft  zu  Nutze,  dass  aus  Gründen  der  Ertrag- 

'  fähigkeit  größtmögliche  Belastung  der  Güterzüge  geboten 

I  sei.  dass  nebst  der  Frage,  ob  der  Welthandel  seinen  Zug 

i  durch  ein  Königreich  nehmen  oder  es  vermeiden  soll, 
auch  der  engere  Verkehr  der  zwischen  zwei  Endpunkten 
liegenden  Landstriche  und  kleinen  Städte  nicht  zu  unter- 
schätzen sei,  dass  ferner  sehr  rege  Verkehrsverhältnisse 
eine  kostspieligere  und  vollkommenere  Anlage  gestatten 
und  fordern  (Haupt-  und  Nebenbahnen !)  u.  dergl.,  auch 
heute  noch  ihre  unbeschränkte  Giltigkeit. 

Zum  Schlüsse  kommt  M.  auf  die  verschiedene  Lage 
der  Verhältnisse  in  England  und  Deutschland  zu  sprechen. 
„Dort  konnte  Alles  dem  Assoeiationsgeist  der  Privaten 
überlassen  bleiben.    Kein  Unternehmen  erschien  zu  gross 

■  oder  zu  kostspielig  bei  dem  Uebertluss  an  Capitalien, 
dem  Unternehmungsgeist  des  Volkes  und  der  hohen  Ent- 
wicklung der  Industrie  und  des  Handels:  auch  gab  es 
innerhalb  des  meerumspülten  Umfanges  de«  Königreiches 
keine  politischen  Greuzen,  welche  den  Anlagen  Schwierig- 
keiten in  den  Weg  legten  oder  Jalousien  hervorriefen. 
Anders  auf  dem  (  ontinent  und  vor  Allein  in  Deutschland. 

1  Dennoch  blieb  die  belgische  Regierung  lange  die  einzige, 
welche  den  Bau  der  Eisenbahnen  nach  einem  vorher 
durchdachten  Plan  und  im  Interesse  des  Staates  wie  der 
Einzelnen  für  das  ganze  Land  übernahm.  Der  Erfolg  hat 
bereits  gezeigt,  wie  sehr  die  Ausführung  gelungen  ist." 
Aber  die  Regierungen  konnten  so  grossen  Unter- 

I  nehmungen  nicht  fremd  bleiben.  „Zunächst  geriet  die 
Post  in  Contlict    mit  den   Eisenbahnen,  welche  in  der 

|  Hand  der  Staatsverwaltung  ein  wesentlicher  Vortheil  für 
sie  gewesen  wären,  und  die  ihr  als  Privateigentum  eine 

'  nicht    zu   besiegende   fonciirreiiz   entgegenstellten.  Die 
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Notwendigkeit,  den  weniger  begünstigten  Provinzen  einen 
erleichterten  Absatz  fiir  ihre  Erzeugnisse  zu  verschaffen, 
die  entlegeneren  Theile  des  Landes  mit  der  Hauptmasse 
zu  verschmelzen,  endlich  die  militärischen  Rücksichten. 
Alles  sprach  dafür,  auch  da  Eisenbahnen  zu  bauen,  wo 
sie  sich  nicht  unmittelbar  rentieren  konnten,  und  dies 
vermochte  nur  der  Staat". 

In  letzterer  Hinsicht  ist  es  nicht  uninteressant,  die 
Thatsachen  gegenüberzustellen,  dass  schon  1841  die  ^Revue 
generale  de  l'architecture  et  des  travaux  publics"  für 
Frankreich  ein  System  von  Eisenbahnen  und  ein  Central- 
kriegsdepöt  als  das  wahre  und  wichtigste  Verteidigungs- 
nrittel  des  Laude«  empfiehlt  und  von  Deutschland  einen 
Vorspruug  hinsichtlich  der  Eisenbahnen  befürchtet,  und 
ilasä  Moltke  in  einem  Briefe  an  seinen  Bruder  Ludwig 
vom  13.  April  1844  schreiben  kann:  „Während  Frank- 
reich in  den  Kammern  immer  noch  beratet,  haben  wir 
300  Meilen  Eisenbahnen  fertig  gekriegt  und  über  SfOO 
neue  in  Arbeit-1. 

Aus  demselben  Briefe  (dessen  hieb  er  gehörige 
Stelleu  der  Herausgeber  in  der  „Vorbemerkung*  abdruckt) 
erfahren  wir,  dass  Moltke  zu  jener  Zeit  Mitglied 
des  Verwalrnngsrates  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn 
war.  also  nicht  blos  theoretisch,  sondern  auch  praktisch, 
persönlich  an  der  Entwicklung  des  neuen  Verkehrs- 
mittels Antheil  nahm. 

Dürfen  wir  schliesslich  unser  Urtheil  über  Moltke's 
Schrift  zusammenfassen,  so  wird  es  dahin  gehen,  dass  sie 
uicht  nur  in  der  Geschichte  des  Eisenbahnwesens  ihre 
bedeutungsvolle  Stelle  behalten  wird,  sondern  dass  sie 
auch  heute  noch  durch  den  Scharfblick,  die  Einsicht  und 
Sachkenntnis  ihres  Autors  dem  Fachmanne  eine  genuss- 
reiche Leetüre  ist,  durch  die  Klarheit  des  Styles  und  er- 
schöpfende Behandlung  der  Hauptfragen  aber  für  den  gebil- 
deten Laien  zu  einem  kleinen  Compendium  des  Wissens- 
werten über  Eisenbahnbau  und  -betrieb  sich  erhebt. 

Dr.  Max  Ortner. 


Protokoll 

der  Generalversammlung  des  Club  österreichischer 
Eisenbahnbeamten  am  16.  Februar  1892. 

(Auf  Grund  stenographischer  Aufnahme.» 
Beginn:  7  Uhr  Abendj. 

V »nützender :   Präsident  k.  k.  Hofrath  Rudolf  B  v.  (i  ri  m- 

bürg 

Schriftführer :  Dr.  Alfred  S  e  b  e  i  b  e  r. 

Tagesordnung:  Antrag  des  Ausscbussrathes  auf  AcndetUBg  der 
Anwesend;  74  Mitglieder. 

Vorsitzender,  Präsident,  k.  k.  Hofrath  K.  v. 
<i  r  i  m  b  n  r  g  :  Meine  sebr  geehrten  Herren  !  Indem  ich  Sie  Nauens 
in  Ausschusses  begrüsse,  bitte  ich  zur  Kenntnis  in  nehmen,  dass 
<lie  Ausachreibung  der  heutigen  Generalversammlung  ordnungsgemäss 
and  rechtzeitig  erfolgt  und  die  Behörde  verständigt  worden  ist.  Nach 
S  11  der  Statuten  Ist  zur  Besohlassfänigkeit  die  Anwesenheit  von 
auadesten*  einem  Zehntel  der  Gesaninitzahl  der  t'lobmitglieder  er- 
forderlich Wir  haben  zur  Zeit  655  Mitglieder,  wovon  74  Mitglieder 


anwesend  sind.  Ich  erkläre  demnach  die  Generalversammlung  fltr 
ordnangsmässig  oonstltuiert  und  beschlussfähig  und  eröffne  dieselbe. 

Nach  unserer  Geschäftsordnung  ist  das  Vernandlangsprotokoll 
auf  Ornnd  stenographischer  Aufnahme  zn  verfasaw  und  ist  auch  in 
dieser  Richtung  entsprechende  Vorsorge  getroffen  Oer  Schriftführer 
des  Ausschusses  wird  die  Gilt«  haben,  das  Protokoll  cu  fuhren  und 
erübrigt  sonach  nur  noch  die  Nominierung  von  zwei  Veriflcatoren.  Zu 
dieser  Function  erlaube  ich  mir  die  Herren  Ludwig  W  a  1  d  s  t  e  i  n 
und  Moria  Westermayer  einzuladen  und  bitte  die  genannten 
Herren  sich  an  äussern,  ob  sie  sich  dieser  Muhe  cu  unterziehen  geneigt 
sind?  (Beide  Herren  bejahen.» 

Ich  erlaub«  mir  aufmerksam  zu  machen,  dass  laut  unserer 
Tagesordnung  nur  Eio_Gegenatand  zur  Debatte  und  Beschlaaafaasung 
zn  bringen  ist.  and  zwar  der  Antrag  des  Ansscbussrathe*  auf  Sta- 
tutenänderung, zu  dessen  Annahme  gemäss  §  lü  der  Statuten  eine 
Zweidrittelmajorität  notbwendig  erscheint.  Der  Obmann  des  Comites, 
welches  sich  der  Muhe  unterzogen  bat,  die  Statutenänderungen  zur 
heutigen  Besehluasfassung  vorzubereiten,  ist  leider  durch  Unwohlsein 
verhindert,  an  der  Generalversammlung  theilzunehmen.  Ich  werde 
daher  Herrn  Dr.  Scheiber  einladen,  den  wesentlichen  Inhalt  der 
geänderten  Statuten  vorzutragen.  Wir  haben,  wie  einem  Theile  der 
verehrten  Herren  bekanut  ist.  in  einer  Abendversammlung  unseren 
Vereines  die  gegenwärtigen  Vorschlage  auf  Statutenänderung  bereits 
einer  Debatte  unterzogen  und  fanden  dieselben  die  einhellige  Zustim- 
mung Jener  Versammlung.  Trotzdem  halte  ich  es  für  notbwendig, 
dass  der  Inhalt  der  beantragten  Aendernngen  nochmals  in  Kürze 
recapitnliert  werde,  und  erlaube  mir  zur  weiteren  geschaftamässigen 
Behandlung  den  Vorschlag,  da«  wir  zunächst  eine  General-Debatte 
eröffnen  und  sodann  paragraphenweise  abstimmen. 

Schriftführer  Dr.  Scheiber:  Die  beantragten  Sta- 
tutenänderungen beziehen  sich  auf  die  §§  9,  8,  II  und  13.  Die  we- 
aentlicben  Gesichtspunkte,  von  welchen  dar  Ausschussrath  bei  seinen 
Antragen  ausgegangen  ist,  sind  folgende: 

Was  den  §  2  betrifft,  so  waren  wir  bedacht,  den  statutarischen 
Wirkungskreis  des  Hub.  wie  er  durch  §  ä  dermalen  in  enger  Fassung 
umschrieben  ist.  einerseits  mit  der  Tbataaebe.  dass  wir  uns  schon 
seither  bona  Öde  kleine  Ueberschreitungen  und  Erweiterungen  ge- 
stattet haben,  in  KinM«ng  zn  bringen,  andererseits  für  die  Zukunft 
Vorsorge  zu  treffen,  um  gewissen  Fragen  naher  treten  cu  können, 
deren  Behandlung  uns  beute  versagt  ist.  Es  sind  namentlich  gemein- 
same Standesfragen,  die  wiederholt  in  den  Kreise»  unserer  Mit- 
glieder und  anch  in  Plenarversammluugen  zur  Anregung  gekommen 
sind,  aber  nicht  weiter  verfolgt  werden  konnten,  weil  die  Statuten 
daran  binderten.  In  dieser  Richtung  waren  wir  bestrebt,  durch  eine 
weitere  Fassung  der  Statuten  die  Möglichkeit  zu  schaffen,  auf  derlei 
Anregungen  und  Wünsche  näher  eingehen  zu  können. 

Die  A enderang  des  §  8  verfolgt  einen  doppelten  Zweck.  Erstens 
haben  wir  es  nach  dem  Vorbilde  ähnlicher  Corporationen  fllr  ange- 
messen erachtet,  dass  die  wichtigsten  Functiouäre  durch  direkte 
Wahlen  aus  dem  Plenum  beetellt  werden.  Demnach  schlagen  wir 
Ihnen  die  directe  Wahl  des  Präsidenten,  der  beiden  Vice-Präsidenten 
und  de*  Cassiers  vor.  Zugleich  aber  sind  wir  von  der  Erwägung  aus- 
gegangen, dass  es  im  Interesse  eines  regen  Contactes  zwischen  der 
Clnbleitung  und  dem  Plenum  wünschenswert  wäre,  einen  regel- 
mäßigen Wechsel  in  der  ClableituDg  herbeizuführen,  und  beantragen 
zu  dein  Behüte,  dass  die  gerammten  in  einem  Jahre  ausscueidtudeu 
Hitglieder  des  Ausschussraibes  für  das  nächste  Jahr  in  der  gleichen 
Function  nicht  wieder  wählbar  sein  sollen.  Eine  Ausnahme  ist  nur 
bezflglieh  des  Cassiers  gemacht,  mit  Rücksiebt  auf  dessen  eminente 
Vertrauensstellung  und  auf  die  für  dieses  Amt  erforderliche  besondere 
Qnaliticstion  und  Mühewaltung. 

Die  Aendernng  des  §  11  Ut  mehr  formeller  Natur  und  be- 
zweckt eine  Richtigstellung  der  nicht  ganz  entsprechenden  Fassung 
unserer  jetzigen  Statuten,  insoferne  dermalen  eine  Reihe  von  Gegen- 
ständen ausdrücklich  der  Ccmpetenz  der  ordentlichen  Generalver- 
sammlung zugewiesen  ist,  welche  gegebenen  Falls  naturgemäss  auch 
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von  einer  ausserordentlichen  Generalversammlung  behandelt  werden 
können  nnd  müssen.  leb  erinnere  aar  in  den  Fall,  wenn  durch  den 
Rücktritt  den  Ausschuasrathes  eine  Neuwahl  nothweodig  wird,  wobei 
ea  doch  ausgeschlossen  ist,  diese  Neuwahl  bis  zur  nächsten  ordent- 
lichen Generalversammlung  zu  verschieben  Ea  soll  also  darch  die 
beantragte  Aenderung  die  Competenz  der  ordentlichen  und  ausser- 
ordentlicben  Generalversammlung  grundsätzlich  gleichgestellt  werden- 

Unser  Antrag  zu  §  13  endlich  bezieht  »ich  darauf,  da«  wir 
die  in  al.  2  für  den  Fall  der  Auflösung  de«  Club  enthaltene  Ver- 
fügung ober  du  Clubvermögen,  welche  eine  unter  Umständen  un- 
willkommene Beschränkung  der  Generalversammlung  in  «ich  schliefst, 
dabin  abändern  wollen,  daaa  dieselbe  Generalversammlung,  welche 
über  den  Bestand,  bzw.  die  Auflösung  des  Club  entacheidet.  auch 
Ober  die  Verwendung  des  Ciubvermögens  zu  bescblieasen  habe. 

Vorsitzender.  Ick  erkläre  nunmehr  die  Generaldebatte  für 
eröffnet. 

Kaiser).  Rath  Dr.  Haas:  Es  Ut  zunächst  gewissemiassen 
pro  domo,  dass  ich  mir  das  Woit  erbitte.  Nach  dem  Wortlaute  de* 
§  2  unserer  Statuten  bezweckt  der  Club  die  Vereinigung  der  ftsterr 
EiHenbulmbeamten  aller  Dienstzweige.  Pensionierte  Kiseobabnbeamte 
aber  gehären  keinem  Dienst  zweige  an.  und  weun  ich  auch  gerade  nicht 
befürchte,  dass  wir  Pensionisten  thatsächlicb  zurückgewiesen  werden, 
würde  ich  denuoch  eine  solche  Formulierung  der  Statuten  wünschen, 
welche  die  Möglichkeit  einer  Ausschliessung  der  Pensionisten  von  der 
Mitgliedschaft  nicht  zuläast.  Im  Uebrigen  aber  scheint  mir  die  fitthere 
Fassung  des  §  2  die  bessere  zu  sein. 

Reduer  begründet  in  eingehender  Erörterung  seine  letztere  An. 
sehauung  damit,  dass  in  den  alten  .Statuten  unter  den  Aufgaben  de» 
Club  ausdrücklich  die  Besprechung  fachlicher  Fragen,  Neuerungen 
und  Erfindungen  auf  dem  Gebiete  de«  Eisenbahnwesens  angeführt,  sei. 
Er  betont  die  Schwierigkeiten,  welche  der  Veranstaltung  der  üblichen 
Vorträge  en  tgegenstehen,  vor  Allem  die  Mhhe  der  Gewinnung  geeigneter 
Autoritäten.  Vielfach  hindere  die  Natur  der.  wenn  auch  Interessanten,  so 
doch  weniger  fachlichen  Themen,  ferner  die  *päte  Stunde  dieser  Vor- 
träge die  Entwicklung  einer  anschliessenden  Disenssion.  Es  möge 
daher,  sei  es  im  Wege  einer  Statutenänderung,  sei  ea,  wenn  Ihunlieb, 
im  Rahmen  der  bestehenden  Statnteu,  anf  eine  intensivere  Pflege  der 
DLicnssionsaltende  Bedacht  genommen  werden,  etwa  in  der  Weise, 
dass  sich  innerhalb  des  Club  eine  technische  und  eine  administrative 
Seetion  selbständig  constituieren,  welche  alternierend  je  einmal  im 
Monate  nach  dem  Mnster  des  Vereines  für  Eisenhahnkonde  in  Berlin» 
einen  Discussionsnbend  Ober  einschlägige  Fachfragen  zu  veranstalten 
hätten. 

Vorsitzender:  Ich  gestatte  mir  auf  die  Bemerkungen  des 
Herrn  Vorredners  in  Kürze  zu  erwidern.  Wax  den  ersten  Punkt 
rttcksichtlich  der  Pensionisten  betrifft,  verweise  ich  auf  §  3  der  Sta- 
tuten. Wenn  aber  noch  ein  Zweifel  gehegt  werden  sollte,  so  würde 
er  durch  §  1  al.  2  der  Geschäftsordnung  beseitigt,  welcher  lautet: 
,Wi.kliche  Mitglieder  sind  Eiseubahnbeamte  <sow«bl  netive  wie  auch 
solche  ausser  Diensten)  und  Interessenten  des  Eisenbahnwesens."  Be- 
treffend die  weitere  Bemerkung  hinsichtlich  der  Discnssiouen,  con- 
statierc  ich,  dass  in  den  vorgeschlagenen  Statuten  volle  Rücksicht  ge- 
nommen i*t,  dass  alle  diese  Anregungen  in  breitester  Ausführlichkeit 
befolgt  werden  können,  indem  es  in  §  2  heisst:  (liest).  Es  ist  also, 
obwohl  eigentlich  selbstverständlich,  hier  noch  ausdrücklich  gesagt, 
dasa  nicht  nur  Vorträge,  sondern  auch  Diseussionen  stattfinden 

Wenn  aber  der  geehrte  Herr  Vorredner  bemerkt  hat,  dass  die 
Zwecke  des  Club  nach  der  ihm  vorschwebeudeu  Vorstellung  nicht 
vollständig  erfüllt  worden  sind,  so  kann  ich  nnr  entgegne»,  dass 
eben  derselbe  Gedanke  den  Ansschuss  veranlasst  hat,  an  eiuo  Reform 
der  Statuten  zu  gehen.  Wir  haben  nämlich  gefunden,  das»,  wenn  heute 
der  Club  nicht  alle  Erwartungen  erfüllt,  welche  seine  Mitglieder  und, 
wenn  Sie  wollen,  auch  die  Öffentlichkeit  zu  stellen  berechtigt  sind, 
dies  auf  äussere  nnd  innere  »iründe  zurückzuführen  ist.  Wir  haben 
in  der  jüngsten  Versammlung  näher  darauf  hingewiesen,  dass  die 


äusseren  Gründe  nicht  disculabel  sind,  weil  es  nicht  in  unserer  Macht 
liegt,  sie  zu  beseitigen.  Bei  den  inneren  Gründen  dagegen,  wo  es  in 
der  Organisation  des  Club  krankt,  mussten  wir  trachten  abzuhelfen 
und  wir  hoffen,  daas  die  Reform  der  Statuten  das  beste  Mittel  für 
die  Erreichung  dieses  Zweckes  sein  wird ;  vor  Allem  durch  die  Be- 
stimmung, welche  einen  lebhafteren  Wechsel  zwischen  dem  Ansschnsse 
nnd  dem  Plenum  des  Vereines  herbeiführen  soll.  Ich  kann  Sie  ver- 
sichern, meine  Herren,  dass  ich  seit  der  Zeit,  wo  ich  die  Ehre  habe 
an  dieser  Stelle  zu  stehen,  ebenso  wie  der  Herr  Vorredner  empfunden 
habe,  dass  an  die  Vorträge  zu  wenig  Discussinoen  sieb  knüpfen,  dass 
das  frisch  pulsierende  Leben  feblt,  das  in  der  Debatte  liegt.  Es  mag 
sein  —  und  auch  hierin  decken  sich  die  Anschauungen  eines  grossen 
Kreise«  unserer  Mitglieder  —  da*s  es  trotz  aller  Mühe  bisher  nicht  ge- 
lungen Ut ,  die  Besprechungen  im  Club  auf  jene  Gebiete  zu  be- 
schränken, welche  uns  naturgemäß*  mehr  am  Herzen  liegen  und  es 
ist  begreiflich,  dass  bei  fernstehenden  Tbematen  oft  kaum  die  Mflg- 
lickeit  einer  Debatte  gegeben  ist. 

Die  Durchführung  aber  kann  im  Detail  nicht  durch  die  Sta- 
tuten vorgeschriebe«  werden,  es  genügt,  glaube  ich,  wenn  dies  durch 
die  Statuten  nicht  verhindert  wird.  In  der  Geschäftsordnung,  die 
mit  den  erforderlichen  Modificatinnen  neu  auszuarbeiten  sein  wird, 
ist  eine  Reihe  von  Comite«  vorgesehen,  darunter  das  Vortragacomite, 
dessen  Sache  es  ist,  das  Programm  für  die  Vorträge  zu  schaffen. 
Das  Hauptgewicht  aber  legen  wir  darauf,  dass  durch  den  fort- 
währenden Wechsel  im  Ausschüsse,  durch  den  Neueintritt  von  solchen 
Vereinsgeuossen.  welche  Ideen  zu  geben  in  der  Lage  sind  und  die 
jeweilige  Majorität  repräsentieren,  alle  diese  Anregungen  zum  Aas- 
druck kommen  und  erfüllt  werden  können. 

Kaiserl.  Rath  Dr.  Haas:  Ich  danke  jedenfalls  für  die  Auf- 
klärung, erlaube  mir  jedoch  ganz  bescheiden  zu  wiederholen,  dass 
das  beabsichtigte  Ziel,  das  frischere,  regere  Lebeu,  durch  die  Vor- 
träge nicht  erreicht  wird.   Nach  dem  neuen  Statut  aber  scheint  mir 

geschlossen.  Ich  wiederhole  daher  den  Wunsch,  dass  wir  von  Zeit 
zu  Zeit  zwanglos  zusammentreten,  um  Neuerungen  und  Erfindungen, 
sowie  Erscheinungen  der  Fachliteratur  zu  besprechen. 

Herr  Arthur  Mayer:  Ich  mochte  mir  gestatten,  zn  jenem 
Punkte  der  Statuten  einige  Worte  zu  sprechen,  welcher  die  Auf- 
lösung des  Club  behandelt  und  bemerkenswerter  Weis«  die  ominöse 
Zahl  ia  trägt.  Es  ist  der  in  gewisser  Beziehung  schon  iu  den  frü- 
heren Statuten  allgemein  gehaltene  Wortlaut  des  al.  2  durch  die 
neue  Fassung  noch  allgemeiner  geworden.  Die  Statuten  haben  doch 
vor  Allem  den  Zweck,  prfteise  auszudrücken,  was  die  Gründer,  even- 
tuell die  späteren  Mitglieder  des  Club  wollen.  Der  Begriff  „wohl- 
thätiger  Zweck*  ist  beute  schon  sehr  dehnbar  und  kann  möglicher- 
weise seinerzeit  eine  noch  grössere  Dehnbarkeit  besitzen.  Durch 
die  neue  Fassung  aber  würde  ein  so  grosser  Spielraum  geschaffen, 
dass  in  der  letzten  Sitzung  unseres  Club  noch  sehr  heftige  Meinungs- 
verschiedenheiten sich  herausbilden  könnten.  Ich  beantrage  daher, 
die  gegenwärtige  Bestimmung  im  Principe  beizubehalten  und  zu  er- 
gänzen wie  folgt:  ,lm  Falle  dar  Auflösung  de.«  Club,  soll  das  Club- 
vermögen wohlth&tigen  Zwecken,  welche  mit  dem  Eisenbahn- 
wesen in  organischem  Zusammenhange  stehen,  überwiesen 
werden."  Mir  schwebt  allerdings  oiu  Vorein  vor,  welcher  einen  Bei- 
trag sehr  wohl  verdienen  würde ;  doch  ich  hoffe,  dass  die  nicht  Pen- 
sion»- nnd  provisiousfähigen  Beamten  und  j  Diener  bis  zn  janer  Zeit 
in  diese  wohlthätigen  Einrichtungen  einbezogen  sein  werden,  so  dass 
es  möglich  wäre,  einen  anderen  wohlthätigen  Zweck  zu  fördern.  Ich 
bitte  sonach,  mein  vorstehendes  Amendement  der  Beschtiusfassung  zu 
unterziehen. 

Vorsitzeuder:  Ich  inuss  zur  Aufklärung  bemerken,  dass 
der  ietztgestellte  Antrag  nicht  als  Amendement  angesehen  werden 
kann,  sondern  im  diametraleu  Gegensatze  zu  den  Intentionen  des 
Ausschusses  steht.  Unser  Club  ist  nicht  in  der  Lage,  (Kapitalien 
anzusammeln;  unser  Vermögen  besteht  aus  einer  bescheidenen  Biblio- 
thek, den  Möbeln  und   sonstigem  hnentar.    Wir  haben  nun  den 
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Fall  in's  Auge  gefasst,  das»  die  künftige  Auflösung  des  Club  nicht 
durch  eine  vollständige  Liquidation,  sondern  etwa  durch  Fusionierung 
ereino  erfolge.  In  diesem  Falle  würde  da«  Ver- 
der  Clnb  diesem  anderen  Verein  als  Aussteuer  bieten 
einen  gewissen  Wert  repräsentieren,  der  ganz  verschwinden 
oder  doch  eine  nnverhMrnis-imjusige  Minderung  erleiden  würde,  wenn 
da*  Vermögen  realisiert  werden  mBsate.  Aach  glnabe  ich,  dass  es 
vom  allgemeinen  Standpunkte  richtiger  ist,  unseren  Nachfolgern, 
welche  eTeutuell  die  Verfügung  zu  treffen  haben,  möglichst  freie 
Hand  zn  lauen,  weil  es  schwer  ist,  sich  ein  prophetisches  Bild  der 
Verhältnisse  zu  machen,  welche  den  Clnb 


Vieepräsident  k.  k.  Hofrath  Dr.  Liharzik:  loh 
nicht  umhin,  einem  der  geehrten  Herren  Vorredner  gegenüber  anf 
die  Bestimmung  der  Statuten  zu  verweisen,  worin  fachliche  Discus- 
sloneu  ausdrücklich  vorgesehen  sind.  Ob  dabei,  wie  vorgeschlagen 
ward«,  der  formal«  Vorgang  einer  Scheidung  in  zwei  Abtheilungen 
eingehalten  wird  oder  dies«  Discussionen  in  «wangloser  Form  statt- 
finden, ist  nicht  Sache  der  heutigen  Qeoeralversainmlum 
glaube  ich,  nicht  in  unmittelbarem  Zusammenbange  mit 
Beiläufig  aber  bemerke  ich  schon  heute,  das«  die  Scheidung  in  zwei 
(imppen  sich  mit  Rücksicht  anf  das  enge  Ineinandergreifen  der  ein- 
zelnen Dienetzweige  nicht  vollständig  und  strenge  durchfuhrt r.  Ifo.sr. 

Der  Anregung  des  Herrn  Verwaltungsrathes  IIa; er  gegen- 
über stütze  ich  mich  anf  das,  was  er  selbst  gesagt  hat:  Wir  wissen 
nicht,  wann  der  Moment  der  AufiBsnng  des  Clnb  kommen  kann,  noch 
weniger,  welche  Verhaltnisse  dann  besteben,  welche  Zwecke  zu  be- 
leh  wurde  «s  demnach  lür  durchaus  unrichtig 
in  der  Richtung  vorgreifen  nud  einen  anderen 
Weg  als  durch  die  nenen  Statuten  einschlagen  wollte,  nämlich  voll- 
ständig freie  Hand  zu  lassen.  (Zustimmung.) 

Vorsitzender:  Ich  weiss  nicht,  ob  Herr  Artbnr  Mayer 
in  Folge  dieser  Aufklärungen  seinen  Antrag  aufrecht  halt? 

Herr  Arthur  Mayer:  Ich  werde  bitten;  es  stebt  eben 
Ansicht  gegen  Ansieht. 

HerrEmilEngelsberg:  Den  eingebenden  Ausführungen 
des  Herrn  Präsidenten  und  Viceprästdenten  «u  §  2  mochte  ich  mir 
nur  beizufügen  erlauben,  das«  Herr  Dr.  Haas  sieb  in  einem  Irrthum 
befindet.  Denn,  wie  die  langjährigen  Mitglieder  Bich  erinnern  werden, 
«ad  Diacusiionsabende,  wenn  auch  nicht  in  Trennung  nach 
Gruppen,  bereits  anf  Grund  der  alten  Statuten  wiederholt  abgebalten 
worden.  Ich  erinnere  in  dieser  Betiebung  insbesondere  an  drei  grosse 
Fragen  des  Eisenbahnwesens,  die  bei  uns  in  sehr  eingehender  Weise, 
nicht  Mos  in  Form  von  Vortragen,  sondern  auch  von  Disenasions- 
abenden  erörtert  wurden:  Die  Frage  der  Normal-  oder  Schmalspur, 
der  Stadt-  und  Ringbahn  und  endlich  eine  der  wichtigsten,  die  in- 
zwischen bereits  ihre  Lfaung  gefanden  hat,  die  Reform  der  Personen- 
Tarife.  An  die  betreffenden  Vortrage  des  Herrn  Sectionscbefo  von 
Nördliog,  des  Herrn  Hofrathes  Obermeyer  und  des  Herrn  Dr.  Hemkn 
Über  diese  Themata  schlössen  sich  eigene  Discussionaabende  unter 
reger  Betbeil  Igung  der  Mitglieder.  Dass  allerdings  in  letzter  Zeit 
der  gewünschte  Fortschritt  zu  verzeichnen  war,  ist  bedauerlich 
iuss  bat  dies  am  deutlichsten 


Herr  Ludwig  Waldstein:  Herr  kais.  Rath  Haas  bat 
sieh  geäussert,  dass  für  die  Vorträge  nicht  die  ersten  Autoritäten 
zu  gewinnen  sind.  Damit  hat  er  dem  Vortragscomite  entschieden 
■Unrecht  gethan.  Ich  glaube,  eben  weil  die  hervorragendsten  Celobri- 
täten  auf  der  Tribüne  erschienen,  ist  es  gar  nothwendig,  dass  eine 
Discaasion  an  die  Vorträge  geknüpft  werde.  (Heiterkeit.) 

Mir  ist  ein  anderer  Punkt  wichtiger,  das  ist  die  Bestimmung 
des  S  8  al.  5.  Ich  habe  hierüber  schon  bei  der  Vorbesprechung  meine 
Ansicht  geäussert,  bin  aber  nicht  unterstützt  worden.  Die  Zustimmung, 
die  mir  inzwischen  von  verschiedenen  Seiten  zn  Tbeil  geworden  ist, 
«rmothigt  mich,  in  dieser  Richtung  neuerdings  das  Wort  zu  er- 
greifen. Es  ist  ja  möglich  —  und  ich  muss  es  vom  demokratischen 


Standpunkt«  willkommen  heissen  —  dass  durch  den  Wechsel  neues 
Leben  in  den  Ausschuss  komme.  Allein  der  Club  besteht  jetzt  seit 
1«  Jahren,  von  wenigen  Ausnahmen  abgesehen,  mit  einem  und  dem- 
selben Ausschüsse  und  wir.  die  dem  Club  seit  Beginn  angehören, 
sind  mit  der  Leitung  vollständig  zufrieden.  (Bravo!) 

Wenn  etwas  auszusetzen  ist,  so  ist  es  die  nicht  genügende 
Betheiligung  der  Mitglieder.  HiefOr  aber  trifft  die  Leitung  keine  Ver- 
antwortung. Bs  mttsste  erst  bewiesen  werden,  dass  bei  einem  andern 
Ausschüsse  eine  regere  Beteiligung  erzielt  würde,  und  dieser  Be- 
weis wird  nicht  geliefert  werden.  Ich  fürchte,  durch  §  8  al.  5 
schütten  wir  das  Kind  mit  dem  Bade  aus.  Ich  wäre  zufrieden,  wenn 
ein  Wechsel  von  nur  drei  Ausschussmitgliederu  stattfinden  würde.  Da- 
mit wäre  Raum  geschaffen  in  unserem  Auaschusse  für  je  einen  Ver- 
treter des  Geselligkeitsvereines  der  k.  k.  Staatsbahnen,  des  Eisen- 
babnbeamten-Gesangvereines  und  des  ästen.  EiseiibalinbcamU'nvereinas. 
Wenn  diese  in  Wien  domicilierenden,  hochachtbaren  Eisenbabncorpo- 
rationen  mit  einem  Mitgliede  in  unserem  Ausscbnssratbe  vertreten 
sind,  wird  dies  nach  meiner  Meinung  dem  Club  in  jeder  Richtung  von 


das  Los,  eliminieren,  dann  werfen  Sie  das  Schicksal  des  Club  in 
die  Urne.  (Heiterkeit)  Ich  bin  dem  Ausschuss  dankbar  für  seine 
Selbstaufopferung ;  er  soll  sich  aber  nicht  aufopfern,  er  soll  am  Leben 
bleiben.  Es  ist  recht  schon,  zn  sagen,  wir  werden  Andere  wählen 
wir  finden  aber  keine  Anderen.  Denn  jedes  Clubmitglied  —  das  kann 
ich  Sie  versiebern  —  dem  der  Club  wirklieh  am  Herzen  liegt,  wird 
in  den  Autschussrath  kommen ;  aber  es  meldet  sich  eben  Niemand. 
Deshalb  Diu  ich  überzeugt,  das«  Sie  durch  §  8  al.  6  dem  Club 
keinen  Nutzen  schaffen  werden.  Ich  spreche  nicht  von  Dankbarkeit 
und  Vertrauen  gegenüber  der  heul  igen  Clnbleitung,  es  ist  geradezu 
eine  Existenzbedingung  des  Club,  dass  diese  Leitung  erhalten  bleibe. 

Inspeetor  Edler  v.  Merta:  leb  habe  nur  wenige 
Worte  zu  dem  Antrage  des  Herrn  Verwaltungsrathes  Mayer 
zu  sagen.  Als  Bücherverwalter  ist  mir  die  Bibliothek  an's  Herz 
gewachsen.  Namentlich  in  Bezug  auf  die  Bibliothek  mochte 
ich  zu  bedenken  geben,  dass  dem  künftigen  Ausschussrathe 
nicht  die  Hände  gebunden  werden,  damit,  wenn  irgend  möglich, 
die  Bibliothek  beisammen  bleibe.  Sie  würde  um  viele  tausend 
Gulden  nicht  wieder  zu  beschaffen  sein.  Daas  der  Club  ganz  ver- 
schwinde, kann  ich  mir  nicht  denken.  Ancb  an  eine  Fusionierung  wird 
man  nur  im  äussersten  Falle  schreiten.  In  diesem  ins  »ersten  Kalle 
aber  soll  wenigstens  unser  geistiges  Inventar,  die  Bibliothek,  erhalten 
bleiben.  (Beifall.) 

Herr  Waldstein  hat  es  als  unmöglich  hingestellt,  dass  man 
die  richtigen  Männer  für  die  Wahl  in  den 
sein,  wenn  eine  sozusagen  aus  der  Erde 
zur  Wahl  schreitet.  Wenn  dagegen  ernstgemeinte  Wahlversammlungen 
vorangehen,  dann  kommt  man  schon  auf  die  richtigen  Candidaten. 
Die  Wahl  muss  eben  reillich  Uberdacht  werden  und  hiezn  werden  vor 
Allem  Wählerversanimlaogen  nothwendig  werden. 

Herr  Emil  Kögelsberg:  Ich  kann  mich  den  heutigen  Aus- 
führungen meines  alten  Freundes  Waldstein,  mit  dem  ich  an  der 
Wiege  des  Clnb  gestanden  bin,  nicht  anschliessen.  Als  Mitglied  des 
Statuteucomites  darf  ich  wobl  constatieren,  dass  die  fragliche  Be- 
stimmung das  §  8  al.  5  sehr  reiflich  erwogen  wurde  und  ('«mit*  wie 
Plenum  des  Ausscbnssratbe*  tävh  mit  der  mathematischen  Aufgabe  be- 
echSftigt  haben,  das  Richtige  zu  treffen.  Wir  sind  aus  sehr  vielen 
Gründen  dazu  gekommen,  den  §  8  so  zu  formulieren,  wie  er  gegen- 
wärtig vorliegt.  Gerade  den  alten  Mitgliedern  de*  Ausscbnsarathe* 
wird  es  gewiss  angenehm  sein,  wenn  für  »ie  einmal  eine  Ruhepause 
eintritt  CTeberdies  wollten  wir,  wie  schon  Herr  Inspeetor  v.  Merta 
hervorgehoben  hat,  durch  diese  Bestimmung  auf  die  Einführung  von 
Wahlerversuniinlungen  hinarbeiten,  die  neues,  regeres  Leben  bringen 
sollen. 

Wai  die  Befürchtungen  des  Herrn  Waldstein  hinsichtlich 
der  Auslosung  betrifft,  so  scheint  er  übersehen  zu  haben,  dass  eine 
Auslosung  nur  im  ersten  Jahre,  als  Uebergaog*stadium,  stattfinden 
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«.II.  Wenn  Herr  Wal  «tut  ein  ferner  besorgt,  da«»  ,lie  Austretenden  i 
•luroli  Elemente  ersetzt  «erden  könnten,  die  dem  Ohrt»  nicht  förder- 
lich  sind,  so  vermag  ich  von  keinem  wohlorgauisiertcn  Vereine 
voransziispUten,  da<*  seine  Leitung  nicht  zugleich  die  Führung  des 
Verein.  11  inuehah«.  Auch  unser  Aussclmssrath.  dem  Herr  Wald- 
stein »o  reiches  Lob  gespendet  hat,  wird,  darüber  mögen  Sic  be- 
ruhigt »ein.  inet»  trachten,  nicht  mir  die  Leitung,  sondern  auch  die 
Führung  zn  haben  und  »ich  da*  Vertranen  der  Mitglieder  xu  erwerben. 
Dann  ist  aber  auch  nicht  zu  befürchten,  das»  mit  einem  Male  zwölf  neue 
Mitglieder  gewählt  werden,  die  den  Rahmen  sprengen  und  den  Club 
in  Grunde  richten.  Ich  bitte  Sie  »»nach,  den  §8  in  der,  wie  ich  nuch- 

nehtnen. 

Kaiserl.  Rath. Dr.  Haan:  Ich  möchte  nur  auf  die  Einwen- 
dungen des  Herrn  Hofrathes  Dr.  I.iharzik  in  Kürze  replieieren.  Es 
lag  mir  ferne,  da»«  eine  stricte  Scheidung  in  zwei  Abtheilungen,  eine 
technische  und  eine  commerzielle.  vorgenommen  werden  solle.  AI» 
altem  Eisenbahner  ist  mir  ja  das  Ineinandergreifen  der  Dieustzweige 
wohl  bekannt.  Ich  wurde  gar  nicht»  dagegen  haben,  wenn  noch 
mehrere  kleinere  ComiUs  geschaffen  würden,  da  in  grossen  Voll- 
versammlungen wissenschaftliche  Fragen  füglich  nicht  discutiert  werden 
kOnneu. 

Win  aber  den  §  8  betrifft,  so  glanbe  ich,  dass  sich  der  Aus- 
sebuss  mit  seinem  Antrage  selbst  verleugnet.  Ich  halte  es  geradezu 
für  eine  Beschränkung  unseres  Wahlrechte!.,  wenn  die  bisherigen  Aus 
«oussrnthe  nicht  wieder  gewählt  werden  dürfen.  Wenn  einer  der 
Herren  das  Bedürfnis  fohlt,  sich  nach  langjähriger  Tbätigkeii  zurück- 
zuziehen, so  steht  es  ihm  ja  frei.  Wozu  »Im  beschränken  wir  uns 
im  Statute '.'  Ebenso  scheint  mir  die  direetc  Wahl  der  l'nnetionäre 
aus  der  Vollversammlung  eine  Quelle  für  unendliche  * 'ouiplicationen 
zu  schaffen.  So  weit  meine  Erfahrung  reicht  —  ich  war  '21  Jahre  im 
Kisenbabnvereine ,  pflege  .selbst  manchmal  über  Eisenbahnen  /.n 
abreiben  und  lese  mit  grossem  Interesse  alle  Versamtnlnngsprotokolle 
stets  wiederholt  sich  derselbe  Vorgang:  nach  der  Wahl  consti- 
luicrt  sich  der  Verwaltnngeratb.  Dadurch,  dus  ein  unbekannter  junger 
Mann  iu  den  Ansschuss  gewählt  wird,  wird  noch  nicht  die  gewünschte 
Wechselwirkung  zwischen  Ausscbuas  und  Vollversammlung  erzielt,  j 
Auch  ist  mir  die  Wahlmatlieinatik  in  dem  vorliegenden  Antrage  nicht  j 
geläufig.  Ich  bitte  es  daher  lieber  bei  dem  Alten  zu  belassen. 
tSchlnBsmfe.  I 

Vorsitzender;  Ks ,  ist  Schlnss  der  Debatte  beantragt,  ich  ( 
ersuche  jene  Herreu,  welche  diesem  Antrage  zustimmen,  die  Hand  zu 
erbeben.  (Geschieht.)   Der  Schills*  der  Debatte  ist  mit  grosser  Majo- 
rität angenommen. 

Schriftführer  Dr.  Scheiber:  Als  Referent  fühle,  ich  mich 
verpflichtet,  nur  noch  wenige  Worte  beizufügen,  um  kein  Missver- 
.ständuis  darüber  aufkommen  zn  lassen,  d,vs»  die  Nlchlwiedcrwähl- 
barkeit  eines  abtretenden  Ansschussratbea  nach  unserem  Antrage 
unr  für  das  nächstfolgende  Jahr  und  nnr  für  dieselbe  Eigenschaft 
gelten  soll.  Es  ist  also  nicht  ausgesprochen  und  soll  auch  nicht  aus- 
gesprochen werden,  dam  alljährlich  tbatsäcblich  alle  zwölf  Mitglieder 
aus  dem  Ausschüsse  ausscheiden ;  si*  sind  nur  iu  der  bisherigen 
Eigenschaft  nicht  wieder  wählbar,  wohl  aber  i*t  ein  gewisses  Revi- 
rement zwischen  den  Functionen  zulässig. 

Zu  den  Ansfuhiungeii  des  Herrn  kais.  Käthes  Ur  Haas  mache 
ich  schliesslich  noch  darauf  aufmerksam,  das»  sich  zwischen  Eiseubaliu- 
Actien-Gesellschaften   als   reineu  Interessenvertretungen  und  einem  ' 
Verein  kaum  ein  Vergleich  ziehen  Itisst.    Es  sind  doch  ganz  andere  1 
rrineipien.  die  für  Vereine  nnd  für  Actien-Gesellscbaften  massgebend 

Vorsitzender:   (iesUtien  Sie   mir    noch,    vor   der  Alt- 
Htnnmuug  das  Wort  zu  ergreifen.    Ich  möchte'  doch  Einiges  nicht 
unerwidert  lassen  und  sei  e-  auch  nur  zum  /wecke  der  Aufklärung.  I 
Mir  scheint  gerade  der  Verlaul  der  heutigeu  Versammlung  am  besten 
dargethan  zu  haben,  dass  der  Ausschnss  mit  der  Reform  der  SU-  : 
tuten  auf  dein  richtigen  Wege  sieh  betiudet.    Wenn  wir  Ihnen  heute 


einfach  etwa»  zur  Kenntnis  zu  bringen  gehabt  hätten,  was  der  Au*- 
fchuss  vorgekelitt  hat.  «o  wurde  sich  die  geehrte  VersammlM.* 
hierüber  ihre  Ansicht  gebildet,  aber  vornumichtlich  für  sich  behalteu 
hebi>n.  Statt  dessen  haben  wir  eiue  bewegte  und  anregende  Debatte 
geführt,  weil  Sie  über  etwas  xu  betchliessen  hatten  Das  nämlich 
wird  sich  ergeben  bei  der  Ausübnng  des  Wahlrechtes,  gewiss  eines 
der  wichtigsten  und  kostbarsten  Rechte.  Es  wurde  auf  die  JJvth- 
wendigkeit  von  Wählcrversammlnngen  hingewiesen.  Dies  i-t  ganz 
richtig  und  auch  der  Ansschuss  hat  daran  gedacht.  Aber  Wahl- 
beaprechungen  sind  nutzlos,  solange  es  nichts  zn  wählen  gibt,  und 
eine  Wahl  bei  vollzähliger  Wiederwählbarkeit  ist  keine  Wahl.  Es  ist 
selbstverständlich,  das»  man  danu  immer  wieder  dieselben  wählt, 
ans  so  vielerlei  Gründen,  das»  Sie  mir  deren  Aufzählung  wohl  er- 
lassen werden.  Aber  aneb  ein  Grund  der  Gerechtigkeit  spricht  für 
den  Wechsel  im  Ausscbns«.  Ich  habe  mir  schon  neulich  erlaubt,  zn 
sagen,  das  Ehrenamt  eines  Aiisschussamtes  sei  zugleich  eine  Freude 
und  eine  hast  ;  insoferne  es  eine  Last  ist,  metss  man  sie  abnehmen, 
■sofern  es  eiue  Freude  ist,  muss  man  diese  anch  Andern  gönnen. 

Es  wurde  auch  gesagt,  der  Club  solle  trachten,  möglichst 
Celebritäten  für  die  Vorträge  zu  gewinnen.  Das  ist  Ansichtssache 
and  ich  für  meine  Person  nehme  keinen  Anstand,  die  entgegen- 
gehetzte  Anschauung  auszusprechen.  Je  älter  man  wird,  desto  mehr 
verliert  man  den  Autoritätsglauben.  Die  t'elebrität«n  bedürfen  keiner 
Förderung  mehr,  aber  die  jüngeren  Mitglieder,  in  welchen  vielleicht 
Celebritäten  stecken,  ohne  das«  sie  es  selber  wissen,  brauchet,  eine 
solche  Förderung  umso  reichlicher  (Bravo!  Bravo!,  und  diesen  eine 
Arena  zu  schalTeu,  wo  sie  sieb  entwickeln  können,  das  hat  nn*  vor- 
geschwebt Ich  bekenne  es  aufrichtig  —  und  zwar,  um  mit  Niemand 
in  Widerspruch  zu  kommen,  als  meine  ganz  individuelle  Meinung  — 
viel  lieber  als  die  Celebritäten  sind  mir  die  jüngeren  Kräfte  nnd  aiu 
ineUteu  erfreut  es  mich,  wenn  diese  die  Gelegenheit  haben,  sich  be- 
kannt zn  machen  nnd  uns  Gelegenheit  geben,  mit  ihnen  bekannt  zu 
werden.  <  Bravo  ') 

Was  endlich  die  verschiedenen  Hedenken  wegeu  der  Durch- 
führbarkeit unseres  neueu  g  H  anbelangt,  so  mögen  Sie  völlig  beru- 
higt sein.  Diese  Art  der  Zusammensetzung  des  Ausschusses  existiert 
in  ungezählten  wilderen  Vereinen  und  bewährt  sich  aufs  beste,  znr 
Befriedigung  des  Ausschusses  wie  der  übrigen  Mitglieder. 

Vor  der  Abstimmung  richte  ich  zunächst  an  Herrn  kais.  Rath 
Dr.  Haas  die  Anfrage,  ob  seiue  Ausführungen  als  positiver  Antrag 
oder  nur  als  Anregung  aufzufassen  sind  .' 

Kaiserl.  Rath  Dr.  Haas:  Lediglich  als  Anregung. 

Vorsitzender:  Es  ist  selbstverständlich,  das»  der  Ansschuss- 
rath  diese  Anregungen  sehr  gerne  in  Erwägung  ziehen  und  nach 
Möglichkeit  berücksichtigen  wird.  Nun  habe  ich  die  gle  iche  Anfrage 
an  Herrn  W  al  d  »  t  e  i  u  ? 

Herr  Ludwig  W  a  I  d  s  t  e  i  n :  leb  stelle  den  positiven  An- 
trag, das«  jährlich  statt  zwölf  nur  sechs  Mitglieder  des  AusschussraUies 
auszuscheiden  haben.  Ich  begnüge  mich  damit,  voraussichtlich  iu 
der  Minorität  zu  bleiben,  weil  ich  nberxengt  bin.  dass  eine  Zeit 
kommen  wird,  wo  meine  Ansicht  nicht  als  die  unrichtige  erkannt 
werden  wird.  Ich  war  einst  auch  nutet  Jenen,  die  vor  14  Jahren 
beantragt  haben,  deu  Präsidenten  aus  deui  Plenntn  zu  wählen  uud 
heute  stellt  uns  der  Ausschussrath  denselben  Antrag. 

Vorsitzender:  Es  liegen  ulso  nur  der  Antrag  des  Herrn 
Ludwig  W al  ds  t  ei  n  zu Sj H  und  des  Herrn  Arthur  Mayer  zn§  13  vor. 
Wünscht  die  geehrte  Versammlung  nunmehr  die  paragraphenweise 
Verlesung  der    beantragten    Statutenänderung  y   (Allgemeine  Ver- 

Somit  bitte  ich  jene  Herren,  welche  für  die  beantragte  neue 
Knssiing  des  S  !>  sind,  die  Hand  zu  erheben.  (Geschieht.)  Ich  bitte 
um  die  Gegenprobe.  —  Der  Antrag  ist  mit  allen  gegen  '.'  Stimmen 
angenommen. 

Ich  schreite  zur  Abstimmung  Uber  S  H-  Dem  Sinne  nach  und 
auch  aus  formalen  Gründen  ist  der  Ausscbnssantrag  der  weiter- 
gehende und  b»t  daher  zuerst  zur  Abstimmung  zu  gelangen. 
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Herr  Friedrich  Bogel:  Ich  bitte  um  «ino  Aufklärung 
zur  Abstimmung.  litt  die  Wahl  so  gedacht,  daas  je  ein  separater 
Wahlgaog  för  de«  Präsidenten,  die  Vizepräsidenten,  den  Cassier  and 
die  Qbrigen  Function««  eintreten  «oll?  Unter  dieser  Voraussetzung 
werde  ich  fUr  den  Antrag  stimmen. 

V  orsiteender:  Es  war  die«  anMre  Intention  und  wohl 
auch  selbstverständlich,  weil  anders  die  Wahl  nicht  durchzuführen 
wäre.  Ich  ersuche  also  jene  Herren,  welche  rar  die  vom  Ausschütte 
vorgeschlagene  Fassung  des  §  8  sind,  die  Hand  zu  erheben.  (Ge- 
ichieht)  —  Es  sind  fast  alle  Stimmen  für  den  Antrag,  weitaus 
■l>  Zweidrittelmajorität  und  entfällt  sonach  aacb  die 
iber  den  Antrag  W  a  I  d  s  t  e  i  n. 

Ich  bitte  die  Herren  weite»,  Ihr  Einverständnis  mit  der 
Aeoderung  des  §  11  durch  Erbeben  der  Hände  kundzugeben.  (Ge- 
schieht.) —  Beinahe  einstimmig  angenommen. 

Von  den  beiden  zu  §  13  vorliegenden  Anträgen  ist  abermals, 
(waohl  formell  als  dem  lohalte  nach  der  Antrag  des  Ausscfaussrathe* 
der  weitergebende.  Ich  bitte  daher  jene  Herren,  welche  für  den  An- 
trag des  Ausschusses  sind,  die  Hand  an  erbeben.  (Geschieht )  Es 
»iad  nur  zwei  Stimmen  dagegen  und  ist  daher  auch  über  den  An- 
trag Mayer  eine  besondere  Abstimmung  nicht  erforderlich. 

Wünscht  noch  Jemand  da*  Wort?  (Nach  einer  Pause"  :)  Nach- 
dem dies  nicht  der  Fall  i*t.  so  erlaube  ich  mir  noch,  unsere  soeben 
gef&tsteo  Beschlösse  durch  einen  Zusatzantrag  zu  ergänzen.  —  Es 
kommt  vor,  daas  bei  der  behördlichen  Genehmigung  der  Statnten 
irgend  eine  geringfügige  Aenderung  redaetioneller  oder  stylistischer 


nothwendig  wird  und  es  ist  sehr  ärgerlich,  weon  eventuell  aus 
diesem  Anlasse  eine  neue  Generalversammlung  ausgeschrieben  worden 
mnss.  Ich  folge  daher  einer  gewöhnlichen  Uebung,  wenn  ich  an  die 
geehrte  Versammlung  die  Frage  richte,  ob  Sie  damit  einverstanden 
sind,  dass  Ihr  Aussebuss  ermächtigt  sein  soll,  solche  etwa  not- 
wendige, unwesentliche  Aenderungen  der  Statuten  ein  vernehmlich 
mit  der  Behörde  vorzunehmen?  (Allseitige  Zustimmung.)  Auen  dieser 
Antrag  ist  nahern  einstimmig  angenommen. 

Die  Tagesordnung  ist  erschöpft,  ich  danke  im  Namen  des  Ans- 

die  Vei 


für  Ihr 

(Schluss  8  Uhr  25  Hin.  Abends.) 

Dr.  S  ch  e  i  b  er 
als  Schriftführer. 


Rmd.  v-  U  r  i  m  b  n  r  g 
als  Vorsitzender. 

Waldstein 
als  Verificator. 


B  a  »  p  i 
als  Verificator. 

Der  im  Verlaufe  der  < 
uomiuirte  Verificator  für  dieses  Protokoll,  Herr  Ober  ■ 
Moriz  Westermey  er,  hat  erklärt,  die  Versammlung  vor  dem 
Schlüsse  verlassen  zu  haben  und  die  Verificierung  des  Protokoll»  nicht 
vornehmen  zu  können.  In  Folge  dessen  wurde  Seitens  des  Vorsitzenden 
Herr  Hofrath  Felix  Raspi  ersucht,  bei  der  Verificierung  des  Pro- 
tokollen mitzuwirken  und  hat  derselbe  sohin  dieses  Protokoll  als  Veri- 
ficator mitgefertigt. 

Bud.  v.  Grimburg. 


Eiseiiljalm-Verkelir  im  Monat«  December  1891. 
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lin Monate  Deoeuiber  1B!>1  wurden  nachstehend*  Risen- 
bahuslrt-ckeu  d  m  öiTnutlieh'ii  Verkehre  übergeben : 

Am  ]>.< «hiImt  «1k-  15  559  km  laii->-  Kliigvllmlui  P er- 
srern-  Bad  Hall  der  Steyrtlmllmhii  und 

am  iS.  Decemher  die  39.53  kin  Iniige  L  o  c  a  1  ha  Ii  n 
Cilli—  Wiillan  (hu  Betriebe  der  .Sildbahti-Gesellseliafi). 

Im  Monate  Dccember  1891  w  urden  anf  den  österreichisch- 
ungarischen  Eisenbahnen  im  Ganzen  »,3>?6.919  Personen 
und  8,479.514  t  Güter  befördert  und  hiefür  eine  Gesammt- 
einnahme  von  24,102.780  fl.  erzielt,  das  ist  per  Kilometer 
873  11.  —  Im  gleichen  Monate  1890  betrug  die  Geaaromt- 
einnahtne  bei  einem  Verkehre  von  6,501.051  Personen  und 
7,61ti.'204  t  Güter,  22,176.605  fl.oder  jer  Kilometer  8.11  fl. 
daher  reaultirt  flir  den  Monat  Ihcemher  1891  eine  Ver- 
mehrung der  kilometrischen  Einnahmen  um  5°1  \  . 

Die  auf  den  üstorrclclilscli-uugarisclieii  Eisenbahnen  im 
Jahre  1891  erzielten  Transport-Einnahmen  beziffern  »ich  anf 
303,240.485  lt.,  im  .Jahr.'  1890  auf  298,722.620  fl. 

Da  die  d  n  r  c  h  »  c  h  n  i  1 1 1  i  c  Ii  e  Gesamnitlange  der 
öaterr.-nngtir.  EisenMtnen  itn  Jahre  1891  26.957-4  km,  im 
Jahre  18'0  dagegen  26.317  km  betrug,  »o  »teilt  sieh 
die  durchschnittliche  Einnahme  per  Kilometer  im 
Jahn-  1*91  anf  11.2t9fl..  gegen  11.351  n.  im  Jahre  1 890, 
das  ist  um  102  fl.  oder  0  9  pt't.  ungünstiger. 


frage,  welche  an*  M  Mitgliedern 
Getier«!  -  Director  der  Rainer  Kei 


C  H  R  0  N  1 K. 

Eisenbahn  Ball.  8e  M  aj  e  a  t  k  t  il  e  r  K  a  i  t  €  r  haben  au- 
läaslicb  den  am  II.  «1.  M.  stattgehabten  ,E  i  s  e  n  b  a  h  n  -  B  a  1 1  e  ■*, 
denken  Reinen  rlgnia  dem  Oesterreieliiselten  Eisenbahn  UutersttHzungs- 
Fond  zufliegst,  eine  Spende  tod  H00  Dulden  ant  der  Allerhöchsten 
Privatcassa  bewilligt.  Ihre  Majestät  die  Kaiserin  speudet* 
au  gleichem  Zwecke  den  Betrag  von  5"  Gulden. 

Yaluta-Commission.  lu  der  vom  österr.  Finanzminister  flir  den 
8.  MS«  d  J.  einberufenen  Conimissiou  zur  Rerathung  ilcr  Währnngs- 

lebt,  befindet  »ich   auch  der 
ids  -  Nordbabo,  k  k.  Hofrath 
.1  e  i  1 1  e  I  e  *. 

Die  6  Fragen,  welche  Gegenstände  der  Berathung  bilden 
werden,  sind: 

I.  Welche  Währung  »oll  bei  Regelung  der  Valuta  zur  Grund- 
lage genommen  werden  * 

'2.  Soll  flir  deu  Fs.ll  der  Annalime  der  Goldwährung  auch  ein 
contingentierter  Umlauf  ran  Courunt  Silber  ruliUsig  «ein,  und  in 
welcher  Hohe? 

3.  Wäre  ein  gewisser  Umlauf  run  jederzeit  gegen  Conrantgcld 
ciuluslichcii,  nicht  mit  Zwuigscjur«  autgestatteten  nnverzin»] üben 
Staatscasseuscheiiien  znläasig.  und  unter  welchen  Bedingungen? 

4.  Welclie  Grundsätze  wären  tilr  die  1'nnechuiing  de«  be- 
istehenden Guldens  iu  Gold  zur  Richtschnur  zu  tieiimcii? 

r>.  Welche  Münzeinheit  wäre  zu  wähleuf 

Vorbereitungen  für  Einführung  de«  nenen  Retrfebareg  le- 
rn enls.  Der  zwischen  Oesterreich-Ungarn  und  Deutschland  vereinbarte 
Entwurf  eines  auf  den  Grundsätzen  de«  Ikrner  internationalen 
Uebereinki>uiineiii  Uber  den  Kiseubahu-Frachtverkehr  Datierten  neuen 
Riseubahn-Betriebsreglements  wurde  Seiten«  des  Handelsministerium* 
den  säiuuitlichcu  Ualinverwaltungcn  mit  dem  Auftrage  iiigesendet, 
die  bestehenden  Instructionen  nnd  Vorschriften  mit  diesem  Km  würfe 
in  Einklang  zu  bringen  und  derart  vorbereiten,  dass  dieselben 
lieuu  Inkrafttreten  den  nenen  Betrieb«regtemeuM  sofort  gehaudhaht 
«erden  kennen.  Hieuiit  ist  der  erste  wichtig«-  Schritt  für  die  prak- 
tisch- Anwendbarkeit  des  neuen  Beirieb»regleine«iU  bereits  geschehen; 
es  ist  aber  in  dieser  Richtung  auch  mich  eine  andere  nicht  minder 
wichtige  Vorarbeit  erforderlich.  Die  in  dem  jetzigen,  sowie  in  dem 
neuen  Betriebareglement  geregelten  Verhältnisse  werden  auch  mehr- 
f»ch  iu  bestehenden  Gesetzen,  sowie  iu  einer  Keibe  von  zu  dem 
crsten-ii  Reglement  ergangener  Verurdnnugen.  Kundmachungen, 
Judicaten,  Erläuterungen  und  sonstigen  Durchrnhrimgsvorscbriften 
bebaudi-lL  Kine  iibcrsichtliclie,  bis  ant  die  neueste  Zeit  reichende 
Zusammenstellung  dieses  miifaiigrcichtn  Materials  besteht  derzeit  iiber- 
liain  t  niclit, und  würde  dieselbe,  wennsieauch  best  linde,  mit  dem  Beginne 
der  Wirksamkeit  des  ueueu  Bet  riclisreglcnients  wegen  der  zum  Tkeile 
vollständig  geänderten  Anordnung  des  StofTes,  sowie  auch  mit  Rück- 
sicht darauf  ihre  praktische  Bedeutung  verlieren,  da«  in  Anbetracht 


der  vielfach  verschiedenen  Prineipieo.  welche  dem  neuen  Betriebs- 
reg>.nent  zu  Grunde  liegen,  eine  Reihe  der  in  Rede  stehenden  Durch- 
fuiirnnsserlisse  etc.  vollständig  »us*er  Geltung  treten  wird.  Dagegen 
wird  der  sachliche  Inhalt  de«  grossten  Tbeilea  denselben  auch  in 
lliukuuft  »eine  Giltigkeit  beibehalten.  Der  Oberinspector  der  General-In- 
epeettou  der  österr,  Eisenbahnen.  Regiemugsratk  Dr.  Max  Freiherr  von 
Büsch  man.hat  sich  nun,  wie  man  nn«  mittheilt,  der  äusserst  mühevollen 
Aufgabe  unterzogen,  in  dieser  Beziehung  eine  für  die  <  Öffentlichkeit  be- 
stimmte Zusammenstellung  tu  liefern.  Die  betreffende  Ausarbeitung 
wird  ausser  einer  genauen  vergleichenden  Nebeneinander«  teliung  des 
Texte«  dea  nenen  Betrieb -reglements  mit  jenem  dea  internationalen 
Uebereinkommens  Uber  den  Eisenbahn-Frachtverkehr  bei  jedem  Para- 
graphe  des  ersteren  alle  auf  die  in  demselben  behandelten  Fragen 
bezugnehmend- n,  als  noch  in  Geltung  befindlich  ztt  erachtenden  be 
stehenden  Gesetz«,  Verordnungen,  Erlasse  u.  s.  w.  wortlich  oder 
wenigstens  auszugsweise  anfuhren.  Auch  wird  was  für  die  Zeit  des 
Ueb>-rgaiigcs  vom  alten  zum  nenen  Betriebsreglement  von  besonderer 
Wichtigkeit  ist,  durch  entsprechende  Verweisungen  nnd  Urbersichten 
die  Möglichkeit  gegeben  seiu.  die  correspond  renden  Bestimmungen  de« 
Handelsgesetzbuches  und  de«  alten  Rctricbsregteuient«.  sowie  umge 
kehrt  jene  dea  neuen  Betriebsreglements  rasch  nnd  sicher  aufflndeu 
an  können. 

Den  Druck  nnd  Verlag  dieses  für  alle  Fachkreise  gewiss  «her- 
aus wichtigen  Werkes  hat  die  Mauz'sche  k  k  Hof-.  Verlags-  und 
Universität»  Buchhandlung  übernommen,  nnd  sind  bereits  alle  Vorbe 
reitnngen  getroffen,  damit  das 
nach  Veröffentlichung  des  neu 

Zngaverapätnngea  im  JftnnT  189*.  Im  Monate 
18S>2  kamen  hei  den  Österreichischen  Eisenbahnen  bei  den  Zflgen  mit 
Personenbeförderung  folgen  Ic  Verspätungen  in  den  Endstationen  vor: 
Bei  den  scbncllfalirendm  Zügen  Uber  10  Miuuten  Ji'i,  bei  den  Per- 
sonenzügen Uber  2<>  Minuten  286,  bei  den  gemischten  Zflgen  über 
3t)  Minuten  9«,  im  Ganzen  S!».r>.  -  Die  Anzahl  der  Wranlassnngeu, 
durch  welcbo  diose  Verspitnngen  herbeigeführt  worden,  hetrng:  dnreh 
Abwarten  von  ZHgeu  4o7,  durch  Post  und  Polizei-Amtsbandlnngen 
17,  durch  UuregelinAstigkeiten  im  Fahrdienste  nnd  aussergewöbnlieheu 
Verkehr  2T.'i,  durch  atmosphärische  Einflüsse  115.  durch  Hindernisse 
auf  der  Bahn  10,  durrh  maogelhafteu  Zustand  der  Bahn  -  durch 
Schadhaft werdeu  von  Fahrzeugen  SÜ,  durch  andere  Grunde  H.  Die 
Zahl  jener  Zltge.  durch  der.ii  VerspStnugen  Anschlüsse  nicht  voll 
zogen  wenlen  konnten,  betrug  Bit. 


AUS  DKM  VKKORDKUNGSBLATTE  DES  K.  K. 
HANDELSMINISTKRIÜMS. 


V.-Bl.  Nr.  8 


willigung  unr  Errichtung  einer  Actlena;e- 
a«-ll*chafi  unter  d»-r  Firma  „Or»t«rre|rhische 
Kl-eabahn- Vei kehraanstalt"  mit  dem  Sitae  iu 
Wien. 

88.  Bew.IHgung  cur  Vornahme  technische*  Vor- 
arbeiten     für      eine      Sehleppbabn  von 
der     Station     Slotwlna     der  Galisi-chen 
Carl  Ludwig-Bahn  sam  Brinbause  in  Ohoclm. 
,   Erlas«  der  k.  k.  General-Ia«pectioa  der  bVterr. 
Eisenbahnen   Tom  7.  Februar  1802,  Z.  807  I, 
a*   die   Verwaltungen    almaitlicber  ösU-rr. 
Prlv«tels«n bahnen,   betreffend   die  deutliehe 
Herstellung  d<-r  durch  daa  Llchtpauaverfakrru 
eraeugten  Plaucopien. 
84.  Pristerstreokung  aur  Vornahme  technischer 
Vorarbeiten  für  eine  arbmaUpurlge  Localhahn 
Ton  Am»  ober  Drö  naeb  Alle  Harche. 
,   Enst-rstreekung  aur   Vornahme  teebniacher 
Vorarbeiten  für  eine  mit  einer  Spurweite  von 
076  m  au<iznfllbrende  Localbahn  von  Riva  Uber 
und  Tioao 


Clil'B-NACHRICHTEN. 

Einsetzung  eine«  Wahl-Conilte'«.  Im  Hinl.li  ke  auf  die  in 
der  dieajtthiizen  ordentlichen  Generalversammlung  bereits  auf  Grund 
der  jUugst  beschlossenen  geinderten  Statuten  vorzunehmende  Neu- 
wahl der  i'lulileitnng  hat  der  Ausscbu«*rntb  die  Einsetzung  eines 
eigenen  Wnhl  Oomite«  bc«>-hlo«sen,  dein  alle  erforderlichen  Massnahmen 
zur  Einleitung  und  Durchführung  obiger  Wahl  au  tiherantworten 
wären.  Die  nächste  Clnbrer«aininluug  wird  demnach  zur  Nominierung 
von  Mitgliedern  dieses  Wahl  Comite«  eingeladen. 

Der  Schriftführer :  Di.  8  c  h  e  i  b  e  r. 


KliMiil.um,  I 


i  and  Verls«  it»  C\vh 
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O  österreichische 


Eisenbahn-Zeitung, 

ORGAN 

dei 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Ni  11. 


Wien,  den  13.  März  1892. 


XV.  Jahrgang. 


ihalt:  XVI.  Clobversnmmlnng.  —  Registrierender  (iesrliwindigkeitamewer  mit  »wanglsnflger  Bewejrnug  von  H  ansah*!  t  er.  —  An*  Her 
«»temichiachenKisenbahiiitatiwik  für  duMr  1880.  -  Tecbni.che  Rnnd«ban:  Von  der  HeWlem-Bre»i*e.  -  Cbroni 


Chronik:  Peraonal- 

nachricht.  Der  Geaanjrrerein  öatcrr.  Eisenbahnbearnten.  Zunahme  des  Eisenbahnnetze!  im  DeuUchen  Reiche  im  Jahre  1801.  — 
Au»  dem  Verordnuagsblntte  de«  k.  k.  HandcUnitoUteriuma.  —  Literatur:  Orapbiache  Darstellung  der  Beförderung  einiger  Frneln- 
Artikel  in  den  Verkehrtbezirken  der  Statistik  der  GOterbewegung  auf  deutgehen  Eiaeubabnen  ftlr  da*  Jahr  189).  Schorer'a 
Familienblatt.  —  Club  Nachriehten:  XV.  ClubTersainmlang.  Damen-Abend. 


XVI.  Clnbversammlung:  Dienstag  den  15.  Müra 

mi,  7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  Einil  Rank, 
Jtiireau- Vorstandes  der  üsterr.  Nonlwestbahn,  über:  /,'»<- 
jfeAwrtj,  EHttcicklmij  und  Zukunft  der  TarifcarleUt" . 

Zur  Ausstellung  gelangt  ein  G  ele  ise -Conti- ol- 
Apparat  von  Herrn  Carl  .To  hn,  Ober  -  Ingenieur  und 
Vorstand  der  k.  k.  Rahnerhaltungs-Section  Pilsen.  Herr 
Hugo  KöVtler.  Ober-Ingenieur  der  k.  k.  Staatsbahnen, 
wird  diesen  Apparat  erkläreu. 


Registrierender  (iesfhwindigkeUsmessei* 
zwangläufiger  Bewegung 


von  Hanssliltlter. 

Unter  den  Apparaten,  welche  die  jeweilige  Gc- 
wliwindigkeit  einer  Locomotive  anzeigen,  hat  in  letzter 
Zeit  der  von  Hausshälter  coustruierte  wegen  seiuer  be- 
endeten Vorzüge  sich  einer  immer  steigenden  Verbreitung 
*o  erfreuen,  und  es  erscheint  daher  zeitgemass,  von 
tosen  Einrichtung  eine  nähere  Beschreibung  zu  bringen. 

Der  ganze  Mechanismus  ist,  mit  Ausnahme  des 
Alarmwerk  es .  von  einem  gnsseisernen  (iehäuse  um- 
schlossen. 

Die  Welle  A  wird  von  der  Maschine,  deren  Ge- 
schwindigkeit gemessen  weiden  soll,  in  Bewegung  ge- 
atzt. Letztere  überträgt  sieh  mittelst  der  Schraube  « 
und  zugehörigem  Schraubenrad  auf  die  Walze  <'. 

Einer  zweiten  Welle  E  wird  durch  ein  kraftiges 
l'hrwerk  (Feder  J  und  Hemmung  //)  eine  gleichmässige 
Drehung  ertheilt.  Auf  dieser  Welle  /.'  sitzt  verschiebbar, 
ai-er  nicht  drehbar,  der  wesentlichste  Theil  des  ganzen 
Apparates,  das  Fallstück  B.  Dasselbe  tragt  auf  der  oberen 
Hälfte  einen  steilen  Schraubengang  </,  auf  der  unteren 
aber  feine  Rillen,  welche  in  die  Zähne  am  vorderen 
Tlieüe  der  Walze  C,  passen.  Die  Hillen  reichen  nicht 
um  den  ganzen  Umfang  des  Fallstückes,  es  ist  vielmehr 
in  demselben  -  parallel  zur  Achse  —  eine  Nuth  <i-l>  ' 
*Fisr.  R)  ausgespart,  so  dass  in  Folge  der  Drehung  von  K 
das  Fallstück  abwechselnd  in  und  ausser  Verbindung 
mit  der  Walze  ('  kommt  und  somit  —  eiu  Drehen  an  der 


Welle  I  vorausgesetzt  —  abwechselnd  gehoben  wird  nnd 
wieder  heiabfällt. 

Da  die  Zeit,  wahrend  welcher  die  Rillen  von  //mit 
den  Zähnen  in  Eingriff  sind,  immer  die  gleiche  ist,  so 
wird  die  Hübe,  um  welche  das  Fallstück  bei  jeder  Um- 
drehung steigt,  direct  proportional  der  Geschwindigkeit 
der  Welle  .». 

Der  untere  Theil  von  //  ist  weit  ausgebohrt  und 
wirkt,  in  Verbindung  mit  einer  an  der  Welle  K  sitzenden 
Scheibe  beim  Fallen  als  Luftpuffer. 

Um  beim  Beginn  eines  Spieles,  also  nachdem  //  her- 
abgefallen ist.  und  durch  seine  Weiterdrehung  wieder  in 
Verbindung  mit  r  treten  will,  den  Eingriff  der  Rillen  in 
die  Zähne  vollständig  zu  sichern,  trägt  die  Schraube  * 
unten  einen  Teller  m  mit  schraubenförmigen  Zähnen  j: 
Diese  Zfthne,  deren  Höhe  der  Rillentheilung  entspricht, 
bewirken  beim  Drehen  der  Welle  .»  ein  beständiges  ge- 
ringes Heben  und  Senken  des  auf  ihnen  ruhenden  Stückes 
Letzteres,  durch  die  um  E  greifende  Gabel  an  jeder 
Drehung  verhindert,  dient  als  Aufschlag  für  das  Fallstrtck  //. 
Um  denselben  Betrag,  um  welchen  sich  die  Stellung 
der  Walzenzahne  <7  ändert,  Ändert  sich  auch  die  Höhen- 
lage von  >r  und  damit  auch,  am  Anfang  des  Spieles,  die 
von  U,  so  dass  die  Killen  immer  auf  die  Zähne  <i  der 
Walze  ('  treffen  müssen. 

Die  optische  Darstellung  der  Geschwindigkeit  wird 
nun  durch  nacltstehende  Einrichtung  bewerkstelligt: 

Der  um  *  (Fig.  1)  drehbare  Zeiger  I>  wird  vom 
Fallstück ,  mittelst  des  in  einem  Schlitze  der  Zeigerstell- 
platte F  verschiebbaren  Stiftes  ».  eingestellt  und  zwar 
geschieht  dies  in  der  Weise,  das»  bei  zunehmender  Ge- 
schwindigkeit dieser  Stift  durch  die  Ringfltiche  k  nach 
oben,  bei  abnehmender  Geschwindigkeit  jedoch  durch  den 
Schraubengang  d  nach  unten  gedrückt  wird.  Es  muss 
dieser  Stift  bei  jeder  Umdrehung  der  Welle  J.  die  Lücke 
zwischen  k  und  d  kurz  vor  dem  Herabfallen  von  Ii 
passiren  und  sich  somit,  entsprechend  der  Differenz,  um 
welche  das  Fallstück  während  des  letzten  Spieles  mehr 
oder  weniger  als  beim  vorhergehenden  Spiele  gehoben 
worden  ist,  einstellen.  So  lange  sich  die  Geschwindigkeit 
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nicht  verändert,  bleibt  also  der  Zeiger  ruhig  stehen  und  Zorn  Zwecke  einer   zweimaligen  Einstellung  des 

wird  immer  nur  entsprechend  4er  in  12f  resp.  zu  Folge  Zeigers  während  einer  Umdrehung  der  Welle  E  sind  noeb 
der  im  zweitoächsten  Absatz  beschriebenen  Vorrichtung,  die  beide»  fest  mü  einander  rerbamleiien  Stifte  i,  an  r, 
in  f.  Secunde«  eintretenden  GewhwindigkeiLsverandernng    vorhanden  (Fig.  2  und  4),  welche  kürzer  als  /,  nur  von 


Kig.  7.  Fig.  8-  Fig.  ».  I-  ii'.  10.  J 
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eingestellt.  Die  Verbindung  zwischen  dem  Stift  <  und  dem  den  Verbreiterungen  d— i  der  Kingfläche  k  (Fig  3)  und 

Zeiger   /'  wird  durch  die  Zahnstange  r  und  «las  Zahn-  des  Schraubenganges  <l  —  im  l'ebrigen  in  ganz  gleicher 

segment  »•  hergestellt.  Line  leichte  Sihle|i|ifeder  hält  den  Weise  wie  <   -     beeinflnsst  werden  können.    Es  veilirtlr 

Zeiger  in  jeder  Lage  fest.  sich  hiet.ei  der  Theil  de-  l'intaiiges,   welcher  den  Still  ' 
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bewegt,  zur  Grösse  der  Verbreitening  3  - 1,  wie  sich  die  i 
beiden  Zahnsegmente',  resp.  deren  Hebelsarme  verhalten.  ' 
Hieraus  erhellt,  dasa  beide  Stifte  «  und  i,  den  Zeiger  T) 
in  genau  gleicher  Weise  verteilen  müssen.   Die  Ein- 
stellung durch  den  Stift  i,  fällt  dabei  genau  in  die  Mitte 
zwischen  je  2  durch  i  bewirkte  Einstellungen. 

Zum  Zwecke  der  Aufzeichnung  der  Fahrgeschwindig- 
keit trägt  die  Welle  K  an  ihrem  oberen  Ende  eine  mit 
einer  Einfeilung  versehene  Scheibe  /  (Fig.  3),  welche  bei 
dnt*r  Drehung  den  Hammer  T  abwechselnd  gegen  die 
feder  *  drückt  Und  wieder  ami  iickschlageu  Iftsst.  Dabei 
wirJ  die  iu-  einem  Schlitze  des  Hammers  geführte  und 
»<m  i  atla  mittels  des  Stängelchens  n  eingestellte  Spitze  r 
durch  das  Papier  gestochen,  dann  aber  sofort  wieder 
s*  weit  ausgehoben,  dass  sieb  Papier  und  Spitze  frei 
htwegen  können. 

Die  tiefsten  Stich«  dieser  Nadel,  das  sind  die  Anf- 
«ntbatte  auf  den  Stationen,  sollen  der  Deutlichkeit  wegen 
;  j  mm  über  der  NuHlinie  des  Diagrammstreifens  erfolge», 
«hne  dass  hiedurch  die  Genauigkeit  der  Angaben  auf  den 
höheren  Linie»  beera  franst  wird. 

Der  Schlag  erfolgt  gleichzeitig  mit  dem  Fallen  des 
Stfckes  /),  also  während  der  Zeiger  in  Rtme  ist 

Das  Abziehen  des  anf  der  Rolle  o  aufgewickelten 
Papieretreifens  wird  von  den  beiden  Walzen  p  und  px  be- 
wirkt. Die  von  den  Federn  q  gehaltene  Walze  ;>,  um 
der«  Achse  sich  auch  der  Hammer  T  dreht,  druckt  den 
Fapierstreifen  gegen  die  Wake  ;»,,  welche  letztere  ihre 
Bewegung  mittelst  Räderfibersetzung  von  der  Welle  E 
ertiält.  Der  Streifen  rollt  sich  iu  das  Gehäuse  L  ein,  aus 
wlcoein  er,  nach  Hin  wegnähme  des  verschließbaren 
Deckels,  entnommen  werden  kann. 

Eine  Feder  rf  verhütet  ein  Festsetzen  des  Papiers. 

Um  das  Papier  mit  der  Hand  in  das  Gehäuse  hinein- 
iieben  zu  können,  ist  die  Walze  />,  mit  dem  dazu  ge- 
hörigen Zahnrad  nicht  fest  verbunden,  sondern  mit  dem- 
selben durch  ein  Sperrrad  mit  Klinke  beweglich  ver- 
kuppelt. 

Beim  Einsetzen  einer  neuen  Papierrolle  ist  der 
Deckel  G  abzunehmen  und  der  Riegel  /  zu  ziehen,  wor- 
auf der  Bolzen  der  Rolle  O  frei  beweglich  wird  und  nach 
«bau  herausgezogen  werden  kann. 

Das  durch  beide  Deckelschrauben  gehende  Verschlikw- 
«ängelchen  l&sst  sich  plombiren. 

Bei  Erreichung  oder  Uebersehreitung  der  festge- 
setzten grössrten  Geschwindigkeit  tritt  das  oben  auf  dem 
(iehause  bcfindlklie  Läutewerk  (Mg.  5)  in  Thätigkeit. 
Hat  nämlich  daa  FaUstnck  B  eine  bestimmte  Höhe  er- 
reicht, »o  bebt  es  die  mit  einem  Knopfe  versehene  Stange  ; 
»us  und  gestattet  so  dem  Hammer  V  an  die  Glocke  zu 
»chUgen.  Beim  Zurückfallen  von  Ii  fällt  auch  die  Stange  s 
und  legt  sich  mit  ihrem  Knopfe  vor  den  Winke]  x  des 
Hammers  wekher  dnreh  die  unrundc  8chcibe  t  der 
Welle  .1  ausgehoben  wird. 


Die  < Blocke  ertönt  also  nicht  ununterbrochen,  sondern 
es  erfolgt  bei  eben  erreichter  grCssrer  Geschwindigkeit 
bei  jeder  Umdrehung  der  Uhrwelle  F.  ein  Schlag,  bei  5  km 
Ueberschreitung  je  2  8chlftge  schnell  hintereinander,  bei 
10  km  je  3  Schläge  n.  s.  f. 

Durch  Verkürzung  oder  Verlängerung  der  Stange  s 
ertönen  diese  Schläge  bei  höherer,  respective  geringerer 
Geschwindigkeit. 

Das  Uhrwerk  wird  während  der  Fahrt  durch  den 
Excenter  R  selhstthätig  aufgezogen ;  die  Klinke  desselben 
vermag  sich  zusammen  zu  drücken,  so  dass  ein  Ueber- 
spannen  der  Feder  J  nicht  eintreten  kann. 

Eine  durchschnittliche  Geschwindigkeit  von  '/4  der 
maximalen  genügt,  um  das  Uhrwerk  immer  hinreichend 
zu  spannen. 

Durch  das  8temrad  h  (Fig.  1)  wird  die  Feder- 
spannnng  nach  beiden  Richtungen  begrenzt. 

Ist  das  Uhrwerk  vollständig  aufgezogen,  so  läuft  es 
ca.  3U  Minuten.  Die  Welle  E  dreht  sich  in  je  12  Secunden 
einmal  um,  in  denselben  Zeiträumen  erfolgt  das  Stechen, 
während  die  Einstellung  des  Zeigers  alle  6  Secunden  statt- 
findet. Die  Abwicklung  des  Papiers  beträgt  2  mm  pro 
Minute  und  die  grösste  Höhe  des  Diagramms  40  mm. 
Die  Rolle  0  fasst  einen  Yorrath  von  ca.  45  m  Papier. 
Die  Transportirwalze  px  besitzt  oben  und  unten  in  Ab- 
ständen von  6  mm  —  entsprechend  3  Mitraten  —  zuge- 
spitzte Stifte,  welche  sich  an  beiden  Kanten  in  den  Papier- 
streifen einstechen  and  dadurch  das  Ablesen  der  Fahrzeiten 
imd  Aufenthalte  wesentlich  erleichtem.  Ausserdem  ist  unten 
an  der  Walze  noch  eine  Spitze  eingesetzt,  welche  zwischen 
je  10  Dret-Mmntenstichen  einen  Va  Stundenstich  macht. 

Je  nach  Wunsch  werden  die  Apparate  jetzt  auch  in 
der  Weise  ausgeführt,  dass  4  mm  anstatt  2  mm  I'apier 
pro  Minuten  abgewickelt  wird,  wodurch  die  einzelnen 
Stiche  weiter  von  einander  stehen  als  in  Fig.  11  er- 
sichtlich ist. 

Hiernächst  werden  in  nenerer  Zeit  anf  dem  Dia- 
grammstreifen  noch  die  von  der  Locomotive  gefahrenen 
Kilometer  durch  Stiche  in  Abständen  von  Vi  bis  '/a  km 
raarkirt,  so  dass  nun  jederzeit  ohne  Weiteres  direct  vom 
Diagramm  abzuleseu  Ist,  an  welcher  Stelle  der  Hahn  eine 
gewisse  Geschwindigkeit  stattgefunden  hat  und  in  welchen 
Entfernungen  vor  den  Stationen  die  Geschwindigkeit  er- 
mässigt  worden  ist.  Durch  diese  neu  hinzugekommene 
Markirnng  der  Kilometer  ist  das  Diagramm  —  wovon  ein 
Abdruck  in  Fig.  11  ersichtlich  gemacht  ist  —  ein  derart 
vollkommenes,  dass  kaum  eine  Frage  unbeantwortet  bleiben 
und  dasselbe  allen  an  ein  solche»  zu  stellenden  Anforde- 
rungen genügen  dürfte. 

Diese,  als  sehr  wertvoll  anerkannte  Neuerung  an 
dem  Geschwindigkeitsmesser  ist  in  Fig.  8—10  veran- 
schaulicht und  ist  deren  Constniction  knrz  folgende: 

Die  den  Mechanismus  fragende  Grnndplatte  1  (Fig.  s 
und  10)  ist  in  der  oberen  H.tlfte  des  gnsscisernen  Ge- 
häuses an  der  Rückwand  festgeschraubt. 
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Auf  dieser  Platte  beiladet  sieh  der  in  2  Stiften  ge- 
führte Hammer  4,  welcher  durch  eine  Blattfeder  beständig 
nach  vorwärts  gedrückt  wird;  ferner  Sperrrad  mit  der 
damit  fest  verbundenen  Hubscheibe  8:  Sperrkegel  11  und 
Hebel  1 5  mit  dem  auf  demselben  befindlichen  Si^rrkegel  1 2. 
Auf  Hebel  15,  sowie  auf  die  Sperrkegel  11  und  12  wirken 
Spiralfedern. 

Ausserdem  befinden  sich  auf  der  Zeigerstellplatte  17 
(Fig.  y)  noch  (olgende  hiezu  gehörige  Theile : 

Lagerplatte  18,  welche  mit  2  Sc.hrauben'an  Platte  17 
befestigt  ist.  Zu  beiden  Seiten  der  Platte  ls  befinden  sich 
die  auf  einer  gemeinsamen  Welle  19  befestigten  Anne 
20  und  21.  Arm  20  ist  mit  einer  schwachen  Blattfeder  22 
und  Stellschraube  23  versehen,  während  sich  am  Anne  21 
die  Spitze  24  befindet. 

Schliesslich  ist  der  auf  der  Antrieluvelle  i  des 
Apparates  sitzende  Ring  mit  der  Nase  16  zu  erwähnen. 

Der  vorstehend  beschriebene  Mechanismus  arbeilet 
nun  in  folgender  Weise: 

Die  auf  der  Antriebwelle  sitzende  Nase  16  Riebt  bei 
jeder  Umdrehung  dem  Hebel  15  einen  Impuls,  wodurch 
mittels  des  Sperrkegels  12  das  Sperrrad  9  immer  um 
einen  Zahn  fortgerückt  und  durch  Sperrkegel  1 1  in  dieser 
Lage  festgehalten  wird. 

Gleichzeitig  mit  Sperrrad  9  wird  die  mit  demselben 
fest  verbundene  Hubscheibe  H  in  Umdrehung  veinetzt  und 
hiedurch  der  Hammer  4,  dessen  hinteres,  umgebogenes 
Ende  auf  der  Hubscheibe  schleift,  gespannt,  bis  derselbe 
auf  dem  höchsten  Punkte  angekommen,  Uber  den  Ansatz 
der  Hubscheibe  gelangt  und  durch  die  auf  denselben 
wirkende  Blattfeder  nach  vorwärts  geschnellt  wird,  hiebe! 
einen  Schlag  auf  den  Arm  22  ausübend. 

Durch  diesen  Schlag  wird  Ann  20,  entgegen  der 
Wirkung  der  Feder  22,  gegen  die  Zcigerstellplatte  17 
und  der  die  Spitze  24  tragende  Arm  21  gegen  den  Papier- 
streifen bewegt  und  somit  das  Einstechen  in  den  letzteren 
bewirkt.  Zur  Begrenzung  dieser  Bewegung  dient  Stell- 
schraube 23. 

Die  Anzahl  der  auf  diese  Weise  auf  je  einen  ge- 
fahrenen Kilometer  erzeugten  Stiche  ist.  abhängig  von  der 
höchsten  Geschwindigkeit.,  auf  welche  das  Zifferblatt  ein- 
geteilt ist. 

Die  Spitze  24  liegt  1  mm  unter  der  die  Geschwin- 
digkeiten und  Aufenthalte  markierenden  Nadel  r  |vergl. 
Fig.  2),  somit  erfolgen  die  Stiche  der  ersteren  1  ä  mm 
unter  und  die  tiefsten  Stiche  der  letzteren  1 '2  mm  über 
der  Nulllinie. 

Da  die  Berechnung  der  Zillmezahl  am  Sperrrad  y 
sich  auf  den  mittleren  Raddurehmesser  der  Antriebsachse 
gründet,  so  kann  man  anstatt  '"«o,  bezw.  500  m  pro  Stich, 
auch  t  (Touren  der  Antiiebaehse)  setzen  und  den  augen- 
blicklichen Raddurchmesser  zu  Grunde  legen. 

Um  für  diesen  Fall  immer  die  nötigen  Werte  am 
Apparate  ersehen  zu  können,  werden  die  Zifferblätter 
t'olgendei  aiassen  beschrieben : 


Z.  B.  Ion  km  am  Zifferblatt: 

U  eher  Setzung 

13  :  54.  ^  =  93  4«  t 

=  500  m. 
45  km  am  Zifferblatt  : 

U  e  b  e  r  s  e  t  z  u  Ii  g 
IG  :  43  .  25  ^  67-25  t 
=  250  m. 

Da  sich  bei  100  km  am  Zifferblatt  in  der  Berech- 
nung der  Zähnezahl  des  Sperrrades  9  pro  Kilometer  45 
Zähne  ergeben  und  diese  Zahl  nicht  durch  2  tlieilb&r  ist, 
'  erhält  in  diesem  Falle  der  auf  der  Antriebwelle  A  sitzende 
I  Ring  2  Nasen  10,  und  somit  der  Hebel  15  pro  Umdre- 
hung der  Welle  .4  2  Impulse;  hiernach  erfolgen  pro 
1  Kilometer  Weg  2  Stich.',  oder  anf  93  46  t  1  Stich. 

Die  Verbindung  der  Antriebwelle  mit  der  Welie  i 
des  Apparates  erfolgt  durch  eine  Klinkenkuppelung,  so 
dass  dem  Apparat  durch  Drehen  in  falscher  Richtung  kein 
Schaden  zugefügt  werden  kann. 

Die  Anbringung  des  Apparates  an  einer  Locomotivc 
ist  in  Fig.  7  veranschaulicht. 

Der  Preis  der  Apparate  beträgt  im  Einzelnen 
350  Mark  incl.  der  nötigen  Antriebräder,  welche  in  Roli- 
gusseisen  mitgeliefert  werden. 

Wenn  man  aus  dem  Preis  und  dem  mit  diesem 
Apparate  erzielten  Effect  einen  Vergleich  mit  den  mehr- 
fach angewandten  Contactapparaten  zieht,  so  fällt  derselbe 
in  beiden  Richtungen  zu  Gunsten  der  Geschwindigkeits- 
messer ans. 

Auch  auf  stark  frequentierten  Strecken  dürfte  die 
durchgehende  Einrichtung  mit  Contactapparaten  mindestens 
doppelt  so  hoch  zu  stehen  kommen,  als  die  Ausrüstung 
sämmtlicher,  dieselbe  Strecke  befahrenden  Locomotiveu 
mit  Geschwindigkeitsmessern. 

Durch  letztere  erfolgt  aber  die  Conti  ole  in  jeder 
Minute  fünfmal,  wozu  schon  bei  60  km  Geschwindigkeit 
auf  einen  Kilometer  Strecke  5  ( 'ontrolappai  ate  erforderlich 
wären.  Ferner  ist  die  ganze  Fahrt  und  auch  die  Aufent- 
halte auf  den  Stationen,  vor  Sperrsignalen  et«,  auf  einem 
kurzen  Streifen  Papier,  in  sofort  ablesbarer,  deutlicher 
Weise  aufgezeichnet.  *) 

Vor  allen  Dingen  wird  aber  durch  die  Geschwindig- 
keitsmesser der  berechtigte  Wunsch  der  Locomotivführei 
gleichzeitig  erfüllt,  dass  die  Controle  nicht  einseitig  vou 
dt-r  Verwaltung  ausgeübt,  sondern  denselben  auch  die 
Möglichkeit  einer  ebenso  strengen  Selbstcontrole  ge- 
geben wird 

Wollte  man  aber  neben  den  Contactapparaten  noch 
einfache,  nicht  registrierende  Geschwindigkeitsmesser  ant 

♦)  Aber  die  tiaiigdinerei«««  der  Uhrwerke  der  direm-n  H« 
*<hwiiidigkeiisnie*ier  auf  den  verschiedenen  I.oeomotiven  nn<t  der 
StAtionsuhren  bilden  noch  immer  ein  wesentliche«  Bedenken  für  di« 
VerlSsslichkeit  der  Zeiuuignben.  welche»  bei  Streckeucontacte«  ent- 
fallt. U.  R. 
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den  Locomotiveii  anbringen,  so  würden  sieh  zunächt  die 
Kost*n  noch  weiter  erhöhen,  dann  aber  gegebenenfalls 
die  lebereinstimmung  der  Geschwindigkeits-Angaben  anfdem 
S(reifenderersteicnnnilamZifferbluttedes(?esehwin(ligkeits- 
messers  —  da  beide  Vorrichtungen  unabhängig  von  ein- 
ander sind  —  angezweifelt  weiden  können,  was  beim 
registrierenden  Geschwindigkeitsmeser  nicht  eintreten  kann, 
da  derselbe  gezeigt  haben  mnss,  was  gestochen  worden  ist. 

Dieser  Umstand  hat  auch  den  H  ausshäl  t  er' sehen 
Geschwindigkeitsmesser  neben  seinen  sonstigen  aner- 
kannten Vorzügen  in  verhältnismassig  kurzer  Zeit  zu 
einer  ziemlich  grossen  Ausbreitung  verholten. 

Zuerst  fand  derselbe  ausgedehntere  Anwendung  in  der 
Schweiz,  so  dass  daselbst  bereits  ca.  24'>  Apparate  im 
betriebe  sind. 

In  grösserem  Umfange  hat  neuerdings  die  k.  k. 
Generaldirection  der  österr.  Staatsbahnen  den  Apparat 
angeschafft  so  dass  bis  jetzt  ea.  350  Apparat«  bei  gen. 
Bahnen  in  Thatigkeit  und  bestellt  sind. 

Weitere  Apparate  sind  im  Betriebe,  resp.  definitiv 
bestellt : 

Königl.  ungarische  Staafsbahiieu    20  Stück 

Kaiser  Ferdinands- Nordbahu   12  „ 

Oesterr.  Nordwest-Bahn    7  „ 

Kaschau-Odei  berger  Balm    4  „ 

Oesteir.  SUdbahn   1  „ 

König].  Eisenbahn-Direction  Köln,  rechtsrh.   .41  „ 
„      Frankfurt  a.  IT.  .     4  „ 

Breslau    2  , 

n      Erftart   1  „ 

„      Sächsische  Staatsbahuen   15 

,      Bayerisch-Pfälzische  Bahnen   6  „ 

(fossil.  Badische  Bahnen    1  ,, 

Dortmund— Gronau — Enscheder  Balm   1  „ 

Warschau-  Wiener  Bahn   3  „ 

Verschiedene  russische  Bahnen   30  „ 

Franz.  Ost-.  West-  und  Paris  <  Means-Bahn  je 

1  Apparat   3  „ 

Sardiuische  Bahnen   1  , 

Hiezu  wie  vorstehend: 

Verschiedene  Schweizer  Bahnen  245  » 

K.  k.  General-Direction  der  österr.  staatsb.  .  350  n 

Summa  .  .  .  763  Stück 
Die  grosse  Ausbreitung  Rad  zahlreiche  Anwendung 
dieses  Apparates  dürfte  als  ein  günstiges  Zeugnis  für 
denselben  zweifellos  betrachtet  weiden  können. 

Ans  der  österreichischen  Eisenbahnstatistik  fflr 
das  Jahr  1N90. 

IH'U  vom  statistischen  l>epartcnicut  im  k.  k.  Handels- 
ministerium filr  «Iiis  Betriebsjahr  1890  herausgegebenen  Nach- 
richt«« über  Industrie,  Handel  und  Verkehr  entnehmen  wir 
nacliM.  li.  iiMi-  Hauptergebnisse  di  r  '^lerrekbischcii  Eisenbahn - 
st»ti*tik  für  da»  Jahr  1890.  Dm  Eisenbahnnetz  beider  R-  i. -Ii-  - 
haltten  il.r  Monarchie  erfuhr  im  Jahre  1890  durch  .Ii--  In 
i...tri- l.-i  t/.iin^  ii.-ui-r  Bahnlinien  •  inen  Znvea.     wu  I6P494  km 


(davmi  PI  27  km  auf  dem  unii.ii  i->  hfii  Staatsgebiet.-  gelogen) 
und  erreirhte  dndnrch,  sowie  in  Folge  Veränderungen  in  d.ni 
Längenvcrhitllulsseu  bereits  bestehender  Bahnen  am  Bad« 
de»  genannte!  Jahres  eine  Ausdehnung  von  17.7011-3114  km 
(bei  8481*876  km  oder  18*68  pCt,  Dsppelgelsiie),  wovoa  auf 
die  gemeinsamen  Eisenbahnen  5508-041  km  und  auf  die  österr. 
Eisenbahnen  18  961*868  km,  ferner  auf  die  k.  k.  Staatshahncii 
499(1  077  km  und  auf  diu  l'rivatliahneu  7866*876  km  ent- 
fielen, i  >ie  Verbreitung  der  Eisenbahnen  in  den  einzelnen  Landern 
ist  eine  »ehr  verschiedene;  Böhmen  überwiegt  mit  4023  km 
oder  30*2  pCt.  der  Gesammtlänge  der  Eisenbahnen  alle  anderen 
LKnder;  ihm  zunächst  kommen  Gnlizien  mit  270c,  km  oder 
17  7  pCt  ,  Xiederosterreich  mit  163!»  km  oder  10  7  pCt., 
Mähren  mit  1036  km  oder  10-7  pCt ,  Steiermark  mit  108»>  km 
oder  7"1  pCt.  und  Oborösterreieh  mit  800  km  oder  5*2  pCt. 
Im  Verhältnisse  zum  Flächeninhalte  berechnet,  entfallen  von 
der  löjsumuitlilnge  der  Eisenbahnen  auf  je  einen  Quadratkilo- 
meter in  Böhmen  89,  in  Schlesien  83,  in  Nicderösterreirh  82. 
In  MtÜireu  73,  in  Oberösterreich  66  nnd  in  allen  übrigen 
Ländern  weniger  als  50  km.  wilhrend  pro  1 00.000  Einwohner 
(nach  der  Volkszählung  vom  31.  iHrember  1890)  ermittelt, 
auf  Salzburg  die  meisten,  nämlich  129  km,  sodann  auf  Kärnten 
116,  auf  Oberosterreich  102,  auf  Steiermark  85,  auf  Tirol 
und  Vorarlberg  81,  auf  Böhmen  79,  auf  Mahren  72.  auf 
Schlesien  71,  anf  Nicderösterreirh  62  und  auf  die  anderen 
Länder  weniger  als  50  km  kommen, 

hie  den  Leistungen  der  Fahrbetriebsmitlel  der  gemein- 
samen und  österreichischen  Elsenbahnen  zu  Grunde  liegende 
Betriebslänge  betrug  17.910  km  mit  Jahresschluß  nnd 
17.797  km  im  mittleren  Jahresdurchschnitte,  lllevou  kamen 
rücksichtlich  der  im  Folgenden  nachgewiesenen  Angaben  ans 
den  Hauptergebnissen  der  österreichischen  Eisenbahnstatistik 
als  Betriebslänge  mit  Jahresschluss  und  im  mittleren  Jahres- 
durchschnitte für  die  gemeinsamen  Eisenbahnen  je  5488  km, 
für  die  öslen-,  Eisenbahnen  12.305,  hezw.  12.198  km,  nnd 
/.war  für  die  Bahnen  in  der  Verwaltung  der  k.  k.  General- 
Direction  der  Oesterr.  Staatshahnen  6987,  bezw.  t>932  km  und 
für  die  Privatbahnen  in  eigener  Verwaltung  5318,  bezw. 
5266  km  in  Betracht. 

Das  verwendete  Anlagecapit  al  bat  am  Schlüsse 
des  Jahres  1890  für  diu  gemeinsamen  und  österreichischen 
Eisenbahnen,  sowie  die  im  Besitze  derselben  befindlichen 
Schleppbahnen  zusammengenommen  2985  4  Millionen  < Milden 
betragen  und  gegenüber  dem  Stande  am  Ende  des  Vorjahres 
eine  Zunahme  von  40'2  Millionen  Gulden  oder  1'4  pO.  er- 
fahren. Au  diesem  Mehrbeträge  des  verwendeten  Anlagekapital» 
partieipierten  die  gemeinsamen  Eisenbahnen  mit  5-1  Millionen 
liuldeu  oder  12  5  pCt.  nnd  die  österr.  Eisenbahnen  mit  35*  1 
Millionen  Gulden  oder  87\"i  pCt.,  während  au  der  Zunahme 
de»  verwendeten  Anlagecapitals  der  letzteren  die  Bahnen  in 
der  Verwaltung  der  k.  k.  General- I)im:tion  der  Oesterr. 
Staatsbahnen  mit  242  Millionen  Unlden  oder  689  p('t.  und 
die  l'rivatbabncn  mit  10*8  Millionen  liuldeu  oder  81*1  pCt. 
betheiligt  waren. 

her  für  die  gemeinsamen  und  österreichischen  Eisen- 
bahueu  mit  169.806  fl.  bezifferte  Betrag  der  kiloinctrischen 
Aulagcko-tcn  wird  nur  von  11  Bahnen  BberKKlittetl,  Abge- 
sehen von  der  Wiener  Verbindungsbahn,  der  Sndbahn  und  der 
Arlherirbahn,  deren  Herstellungskosten  nnssorgettöhnlieh  hohe 
sind  (sie  Im  tragen  560.467,  tan*.  666.084  und  337.311  H. 
pro  Kilometer  Banttngf),  variierte  derselbe  zwischen  65.980  H. 
bei  den  nbcWOMerr.  Staat-bahien  222.312  A.  bei  der  Ka«rhau- 
Oderberger  Eisenbahn  und  «teilte  sich  l»-i  den  Localbahneu. 
anfgenoimncn  die  !(•  rglmhnen  mit  Zahuradbetiii  b,  mit  96.899  fl. 
bei  der  I.ocalhahn  Wels  (Haidins»  Aschach  am  niedrigsten 
und   mit    198,680  »■  l»  i  in  I.  HmIhi  i;.  i>  le  iib  ru-tiabloiiz 


V 


kJ  by  Google^ 


am  höclisteii.  Der  Fahrbotriebsuiittelstand  der  gemein- 
Minen  und  «Ssferr.  F.i.-M  nbalnvpn  bat  Im  GcgviisUndsjahre  eine  Zu- 
wach* von  135  Lokomotiven,  96  Tendern,  239  Personell-  nnd 
3842  Lastwagen  erführen,  und  bestand  sonach  ans  4125  Locu- 
wotlven  (darunter  764  Tenderlocomotlven),  3348  Tendern, 
8187  Personenwagen  mit  17.004  Achsen  (0'95  pro  Kilometer 
BetrlebilBnge)  nnd  '299  617  Sitz- nud  Stehplätzen  (17  62  pro 
Achse)  nnd  93.958  Lastwagen  mit  189.548  Achsen  (10  65 
pro  Kilometer  Betriebslfüige)  und  986.392  t  Tragfähigkeit 
(.V2  t  pro  Achse). 

Ulli  relativ  gröstten  Bestand  an  Penouen-  und  Last- 
w<igenachsen  besitzt  die  AnBsig-Teplitzer  Eisenbahn,  nämlich 
2*10  StBck  der  enteren  nnd  94  60  Stück  der  letzteren  Kate- 
gorie ;  an  diese  reihen  sich  unter  den  Hanpr  bahnen  rück  eicht- 
lieh  der  Penonenwagenachseu  die  Sfldbahn  mit  L46,  die  Wlen- 
Aspanger  Eisenbahn  mit  L37,  die  Graz-Kbflarher  Eisenbahn 
mit  132,  die  Kaiser  Ferdinands  •  Nordbahn  mit  117  und  die 
westlichen  Staatababnen  mit  108  Stück,  und  belrefls  der  Last- 
wugeuaebsen  die  Buschtöhrader  Eisenbahn  mit  24  61,  die  Kairer 
Herdinanda-Nordbahn  mit  22  "  1,  die  Graz-Koflacher  Eisenbahn 
mit  20  96.  die  Böhmische  Wen  bahn  mit  1411,  die  Oestcrr.- 
iingar.  Stnataelsenbabn  -  Oeselisehaft  mit  10'92  und  die  t-'tid- 
baliu  mit  10'39  Stück  pro  Kilometer  Betriebslllnge  an. 

IHe  Leistungen  der  Falirbetriebsmitlel  gestalteten  sich 
auf  den  in  Rede  stehenden  Eisenbahnen  weitans  günstiger  als 
im  Vorjahre;  sie  bestanden  für  die  gemeinsamen  nnd  österr. 
Eisenbahnen  zusammengenommen  in  103.113.997  Nutzkilo- 
inetern,  4.179,929.571  von  eigenen  und  fremden  Personen- 
nnd  Lastwagen  anf  der  eigenen  Bahn  zurückgelegten  Aefas- 
kilometern  nnd  in  8.427,654,221  Tonnenkilometern  Nennlast, 
daher  In  6,525.299  oder  6-5  pCt.  NuUkilomeler.  352,312.984 
..der  92  pCt.  Wageiiarhskilometer  nnd  623,512.201  oder 
8-2  pCt.  Tonnenkilometer  Nettolast  mehr  als  im  Jahre  vorher. 

Zu  der  (lesatnmtmenge  der  im  Jahre  1890  gelorderten 
Nettolast  hat  das  Peraonengewicht  213  3  und  das  Gepäcks-, 
Gnter-  und  Thiergcwldit  8il4'4  Millionen  Tonnenkilometer, 
daher  enteres  um  26  8  Millionen  oder  14  3  pCt.  nnd  letzteres 
um  69<r7  Millionen  uder  7  8  pCt.  mehr  als  im  Vorjahre  bei- 
getragen. Die  Znnahme  der  I.ncoinotiv-  und  Wagenleistungcn, 
sowie  auch  Jene  der  transportierten  Nettolast  betraf  gleich- 
massig  sowol  die  gemeinsamen,  als  auch  die  österreichischen 
Eisenbahnen,  und  berechnete  sich  für  entere  mit  61,  bezw. 
7'0  und  7-7  pCt.,  und  für  letztere  mit  7  1,  hezw.  10  4  und 
8  1  pCt.  Ebenso  war  auch  die  specinsehe  Massenbeförderung, 
d.  i.  die  Zahl  der  pro  Kilonieter  Betriebslange  geförderten 
Nettotonnen  bei  deu  gemeinsamen  Eisenbahnen  um  35.533  und 
bei  deu  {fcterr.  Eisenbahnen  um  25.290  Tonnenkilometer  grosser 
als  im  Jahre  1889. 

Was  die  Verkehrsergebiiisse  der  gemeinsamen  und  der 
österreichischen  Eisenbahnen  betrifft,  ho  betrug  die  Zahl  der 
im  Jahre  1890  beförderten  Personen  im  Ganzen  74,924.107 
(«ler  4519  per  Kilometer  gegen  63,964.731  oder  3673  im 
Jahre  1889.  die  transportierten  Gütertomien  betrugen  im  Be- 
ri'-htHjahre  im  Ganzen  84,371.138  oder  4770  per  Kilometer 
gegen  79,090.703  oder  4541  im  Jahre  1889.  Ei*  war  somit 
die  Zahl  der  im  Jahre  1 890  beförderten  Personen  um  10,959.376 
oder  171  p('t.  und  die  der  transportierten  Glitertouueii  um 
5,280.435  t  oder  6  7  p('t  größer  ;ds  im  Vorjahre,  withrend 
die  Zahl  der  pru  Kilometer  Itetriebslänge  beförderten  Personen 
und  Giit.  rtminen  von  3673,  lezw.  4541  im  Vorjahre  auf 
4519,  bezw.  4770  im  Gcirenstaiiilsjalirc  gestiegen  ist. 

Von  der  Gesammtzahl  der  beförderten  Personen  beniitzten 
14  pCt.  die  L,  12  4  p('t.  die  IL,  831  \>Cl,  .Ue  III.  nnd  0'7 
JVtvent  die  TV.  Wagencl»»«*,  wahrend  2'4  pU.  aller  Keimen- 
den v..in  Militär  wann.  Vom  Gesammtgewieht.-  der  ti-.im.por- 
tieften  Güter  kamen  0'3  pCt.  auf  G-p  irk,  0  6  pt.'t.  auf  Eil-,  I 


93  0  pCt.  aut  Fracht-  und  6i  pL't.  auf  frachtpflichtige  DietiM- 
(Regie)  Gtiter.  Die  Gesammtlltiige  der  von  den  beförderten 
Kernenden  und  transportierten  Gütern  durchfahrenen  Wegstrecken, 
also  die  Summe  der  zurückgelegten  Persouen-  und  Tonneokilo- 
meter, stellte  weh  im  Jahre  189»  um  14'4,  bezw,  7°8  h&her 
all»  im  Vorjahre.  Im  Durchschnitte  hat  ein  Passagier  der  I. 
('lasse  91.  der  II.  Classe  55,  der  III.  Classe  32,  der  IV. 
t'lasso  31  nnd  je<ler  Kennender  vom  Militär  91  km  darcli- 
fahren,  wtthreud  sich  di»  durchachnittlirhe  Tnuisportweite  einer 
Tonne  vom  Gepäck  über  108,  vom  Eilgut  über  117  nnd  vom 
Frachtgut  über  95  km  erstreckte. 

Die  Einnahm««  der  gemeinsamen  nnd  österreichische«  Ei«n- 
biihjien  waren  bedeutend  bessere  als  im  Vorjahre.  Es  betrugen 
di«  BMfleb'f iim»limen  die  Ocsamaiteiimahincn 

im  Ganzen        per  Kiloin.         im  Qaasen  perKilom. 
1690       239,052.532       13516       243,801.160  13810 

1889  227,945.993       13092       231,838.931  1331» 
Die  Mehreinnahmen  ans  dem  Personenverkehr  heliefen 

mich  auf  2,007.910  fl.  oder  4  pCt.,  die  aus  dem  Gepftcksver- 
kehre  anf  202  3  » 6  fl.  oder  98  pt't.,  die  au  dem  Eilgutver- 
kehre auf  376.635  fl.  oder  77  p('t.  die  aus  dem  Frachten- 
verkehre auf  8.519.660  II.  ...1er  4  9  p(.'t..  und  die  ans  sonstigen 
Ertragsquellen  auf  865  687  fl.  oder  219  pCt,  im  Ganzen 
somit  anf  11,962.226  fl. 

Am  Gesninmtbetrage  der  vorsehend  nachgewiesenen  Ein- 
nahmen aus  allen  Verkehrszweigen  partlclpierten  die  Betriebs- 
einnalimeii  mit  98' 1  pCt.  und  die  venschiedenen  sonstigeti  Ein- 
nahmen, als:  Mi«'t-  und  Pachtzlnse,  Wagen-  und  Sackmiete 
üebüreii  fiir  telcgraphiache  Depeschen  nnd  sonstige  Ertrag- 
nisse mit  1-9  pCt.  Letztere  betrugen  Inr  alle  Bahnen  znsammra- 
genommen  4,748.628  fl.,  wovon  anf  die  gemeinsamen  Etoi- 
bahnen  1,383.065  fl.  und  auf  die  österreichischen  Eisenbahnen 
3.365.563  fl.,  und  zwar  anf  die  vom  Staate  verwalteten 
Bahnen  1,294.917  fl  nnd  anf  die  Privatbahiicii  2,070.646  1 
kamen. Am  Gcsammtbetragv  «1er  Betriebseinnahmen  war  der  Per- 
sonenverkehr  mit  2 1'6  pCt.  und  «ler  Gcpfleks-  nnd  Gütervcr- 
kehr  mit  78  4  pCt.  betheiligt.  Für  die  gemeinsamen  Eisen- 
bahnen berechneten  sich  diene  Antheile  am  Erträge  der  ge- 
nannt«« Verkehrszweige  mit  22  6,  bezw.  77  4  pt't.,  fiir  die 
ösU'nvichisvhen  Eisenbahnen  mit  2 Li,  bezw.  78'9  pCt.,  und 
zwar  tlir  die  Bahnen  In  der  Verwaltung  der  k.  k.  General- 
liirection  der  Oesterr.  Staatsbanken  mit  24,r>  pCt..  bezw.  75,fl 
Percent,  und  für  die  Privatbahnen  mit  18  5  pCt..  beaw.  815 
Percent.  Von  den  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr«!  ent- 
fielen auf  die  1.  Classe  7  7  pCt.,  auf  die  II.  Classe  27-6  pCt.. 
auf  die  III.  Classe  6L7pCt-,  anf  die  IV.  Clas«.  f>4  pCt.  nnd 
aal  «lie  Militarpersoneu  2  6  pCt.,  withrend  von  den  ans  dem 
Gütertransporte  erzielten  Einnahmen  anf  Gepttck  L2  pCt.,  Eil- 
güter 2  8  pt't.  und  Frachtgüter  96  p('t.  kamen.  Durehschniti- 
lich  brachte  ein  Reisender  der  I.  (  lasse  4"02  fl.,  der  II. 
Claisu  154  fl..  der  III.  Classe  0  51  fl.,  der  IV.  Classe  0  38  fl-, 
vom  Militär  0  75  fl.  und  ein  «eisender  überhaupt  0  69  fl.  ein, 
wogegen  fllr  jede  Tonne  vom  Gepllck  13*33  fl.,  vom  Eilgut 
10  75  fl.,  vom  Frachtgut.  214  fl.  und  von  einer  Tonne  Gut 
überhaupt  2  22  fl.  eingingen. 

Die  Ausgaben   der  in 
haben  betrafen  : 

Betriebsausgaben 
im  Ganze»      per  Kilon. 

1890  107,863.909  6121 
1889        101,558604  5831 

Die  Betriebsausgaben  haben  im  Vergleiche  zu  jeueu  nVs 
Vorjahrses  eine  Vermehrnng  um  6,305.305  fl.  oder  6  3  p('t  .  er- 
fahren, welche  sich  gkiclunassig  »i.wol  Uber  die  verw  liiedemii 
Dienstzweige,  als  au.  Ii  über  die  einzelnen  Balingru|.pen  ver- 
theilte: sie  betrug  bei  d.r  iilluemcincn  X'erwaltung  ;t4.64l  fl. 
..der  0-7  ptt.,b.  i  derBalinautsichtundBahmThaltujig  784.800  fl. 


Betracht   stehenden  Eisen  balincu 


Oesaumtausgaben 
im  Ganzeu    per  Kd»m- 
130,847.95<;  7427 
121.868.743  ii997 
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oder  2  S)  pCt  ,  belui  Vorkehr*-  und  commerEielk-n  Dienst« 
3,002.648  fl.  oder  81  pCt  und  Mm  ZugfTirdernngs-  "»d 
Werkstatteudienste  2,423.216  fl.  oder  8  5  |»('t.  und  belief  rieh 
M  den  gemeinsamen  Eisenbahnen  anf  1,521.982  fl.  »der 
4  4  pCt.  und  bei  den  österr.  Eisenbahnen  auf  4.783.:i23  rl 
■te  7-5  pCt. 

Am  Gesaraintbetragv  der  Ausgaben  partiripierten  die 
eigentlichen  Betriebskosten  mit  82'4  pt't.  und  diu  zu  denselben 
Dickt  gehörigen  besonderen  Ausgaben,  als:  .Stenern,  Stempel- 
Beiträge  der  Verwaltungen  zu  den  HuDiaiiitlttsinsti- 
nzahlungen  zum  Reservefond,  Bezüge  des  Verwaltungs- 
rates.,  Zahlungen  für  Zinsen  und  den  Auiortiaatioiwforul  u.  dgl. 
mit  1  7T>  pCt.  Die  hier  bezeichneten  Ausgaben  haben  im  Ganzen 
22.984  047  fl.  betragen,  wovon  auf  die  gemeinsamen  Eisen- 
bahnen 8.376.737  ft.,  auf  die  österreichischen  Eisenbahnen 
14,fiO7.310  fl.,  daher  anf  entere  am  951.G31  fl.  oder  12  8 
Percent,  und  auf  letztere  nm  1,722.277  fl.  ..der  13  4  i>a 
arlir  ab*  im  Jahre  1889  entfielen. 

In  Folge  der  bedeutenden  Steigerung  der  Anagaben  ge- 
•teitete  vidi  denn  auch  der  Eisenbahnbetrieb  im  Jahre  1890 
weniger  variabel  ab)  Im  Vorjahre,  indem  das  Verhältnis  der 
Betriebsausgaben  zu  den  Betriebseinnahmen  »ich  von  43-80  pCt, 
im  Jahre  1890  auf  44  28  pCt.  im  GegensUndyak-e  erhöhte. 

Einschliesslich  der  übertragenen  Uebewehüsse  früherer 
Jahre  (7,465.860  fl),  der  Zinsen  und  sonstigen  Einnahmen 
(27.881.4  34  fl.)  de»  Erfordernisses  aus  dem  Titel  der  Staat- 
lichen Garantie  (6,224.572  fl.)  betrug  die  der  gemeinsamen 
nnd  östemickiaelieu  Eisenbahnen  im  Jalire  1890  zur  Verfügung 
gestandene  Hümme  der  Einnahmen  284,960.486  fl.,  wovon 
255,628.862  fl.  verausgabt  und  20,337.624  fl.  auf  die  nächst- 
jihrvre  Rechnung  überschrieben  wurden  Es  betrogen  Im 
Jskre  1890: 


Die  Eisenbahnen  aus  allen 

Verkehrs«  weigen  

Die    übertragenen  Ueber- 


Jakre. 

Die  Zins«  nnd  s  mutigen 

Ei  nnahmeu  

Die  Erfordernisse  aus  dem 

Titel  der  staatl.  Garantie 


89,611.  »57 
5,014.916 
16,160.778 

1,269.980 


mmteinnakmeu ...  Li  1 1 ,085.631 


wurden  verwendet: 

tur  Bestreitung  der  eigent- 
lichen Betriebsausgaben  . 
sli  Beitrag  stun  Beserve- 
nnd  Erneoernngafond . . . . 
zu  sonstigen  Ausgaben  . . . . 
nr  Tilgung  des  Anlage- 

eapitaU    

zur  Vi 
itals 

der  Snperdivi< 


35,086.076 

814.353 
16,776  »75 

5,785.62» 
44,563.H32 


somit  wurdet:  erübrigt  I8«r|  8,068.666 
188»|  5,014.916 


12,712.85« 

4,954.592 


158,782  657  34»,B04.614 
7,460.86« 
27.881.484 
6,»4  578 


I73.U00.855 


2,063  462 
24,992  371 

3,325.584 

39,182791 


284.9W.W6 


107 .730. 100 

2.867.815 
41,769.346! 

9,081.213 

83,746.723 


10,433.665 .1  10,433.66 

'MMn 


152.631.897 


.8412 


21,268*58  :  29,337.624| 
20,649  317  !  25,684  233 


TECHNISCHK  KUNDSCHAU. 

Voa  dar  Heberlein  -  Bremse.  Die  Gesellschaft  für  den  Ver- 
tier automatischen  Prictioasbren.se,  System  .Heberleiu",  fnr 
Eisenbahnfahrzeuge  aller  Artea  (The  Heberleiu  Seiftet)  ng  Raüwaj 


Brake  Company.  London  E  C-  18.  St.  Duostaas  Hill)  tbeilt  ans  mit, 
das«  sie  entackiedeus  Fortschritte  auf  dem  Gebiete  der  Local bahnen 
und  Industriebahnen  macht  Im  Jakre  1881  war  diese  Bremse  bei 
den  preussisehen,  sächsischen,  mecklenburgischen,  oldenburgiscbeu, 
oberbessisehen,  holländischen  (Jars)  und  sckwediKhen  Staatseiseu- 
bahnen,  ferner  bei  19  preussisehen  und  15  sonstigen  deutschen  Eisen- 
bahn-Gesellschaften, darunter  Bergwerks-  und  Industriebahnen,  ein- 
geführt. In  England,  Belgien,  .Spanien,  Schweden, Griechenland.  Bns<- 
land,  Sek  weis,  Italien  und  in  Südamerika  kabe  eine  grosse  Anzahl 
von  Gesellschaften  diese  Bremse  aeeeptiert-  Ueberau  funetioniere  die 
Bremse  unter  meistens  sehr  schwierigen  Betriehsverfaättnisaen  an- 
standslos. Aas  Perfektes  der  kg).  Sächsischen  Siastse.aenbaunen  sei 
zu  entnehmen,    das*  anf  allen  ihren  Schmalspurlinien  die  Heberlein- 


besonderes Bremserpersonal  uberflfhsig  erscheinen  lasse,  ob- 
gleich die  meisten  dieser  Linien  sehr  bedeutende  Gefälle  aufweisen. 
Dieser  technische  und  commerzielle  Wert  der  Bremse  habe  die 
prenssische  Eisenbahn-Verwaltung  veranlasst,  die  Hebcrlein-Bren.se 
als  normal  Wir  Nebenbahnen  vorzuschreiben.  Bis  jetzt  hat  die  Heber- 
lein-Bremse  bei  6418  Wagen  und  17 Ii  ' 
gefunden. 


CHRONIK. 


Pemonalnaehricht  Dem  behordl.  antor.  Oirll-Ingenienr  O. 
Freiherrn  vonLazarlni  wurde  der  Titel  eines  Banrathes  verliehen. 

Der  Gesangverein  oeterr.  Blseubabubeamten  hielt  am 
26.  v.  M.  im  Soneusaale  seine  heitere  Liedertafel  »it  Tsnzkr&ascken 
ab.  Der  Verein  kann  anf  den  Erfolg  dieses  Abends  steht  sein.  Welche 
Ueberfnllung  im  Sailperterre  herrscht«  kann  mau  daraus  entnehmen, 
dsss  beim  Cotillon  wohlgezählte  356  Paare  tanzten,  und  hiebet  noch 
eine  erkleckliche  Anzahl  von  Paaren  wegen  Platzmangels  nicht  in 
Action  treten  konnten.  Trotzdem  wurde  unter  den  Klängen  der 
Deutschmeister-Cippelle  bis  in  den  frühen  Morgen  fortgetanzt. 

Dem  Kränzchen  ging  eins  heitere  Liedertafel  voran,  wobei 
unter  der  Direetion  des  bewährten  Chormeisters  Max  t.  Weins ierl 
durchwegs  Novitäten  heiteren  Genres  zur  Aufführung  gelangten, 
welche  tos  dem  äusserst  animierten  Publikum  mit  lebhaftem  Beifalle 
ausgezeichnet  wurden.  Wir  erwähnen  nur  „Bskiuvojade"  r.  Gernerth. 
„D!  Kindstauf"  t.  Soli,  .Der  Pfropfen  Sieker '  v.  Stritzko,  »Auf 
der  Station"  r.  Strasser,  Chor-  Couplet  v.  Weinzisrl,  endlich 
von  Letzterem  uoeb  eine  heitere  Scene„  Die  Töchter  des  Veteranen", 
welcke  von  Herrn  Totnsckick  mit  8  anmuthigsn  Damen  äusserst 
rii.tr  und  stramm  zur  Aufführung  gekrackt  und  kiebei  auch  zur 
Wiederholung  verlangt  wurde.  Eine  heitere  insuumentalnummer: 
.Blasius"  v.  Boscher,  von  den  Herren  Ksbsy,  Zbiral  und 
Strasky  sowie  vom  Componisten  wirkungsvoll  vorgetragen,  erregte 
stürmische  Heiterkeit. 

Um  des  Gelingen  dieses  schönen  Festes  machten  sieh  nebst  dem 
Chormeister  Herrn  r.  Weiuzierl  noch  die  Vereinileituug  mit  den 
Herren  Dr.  v.  Waguer  und  Pr  och  an  der  Spitze,  sowie  ein  unter 
der  Leitung  des  Herrn  Mi  tbes  stehendes  Comite  von  jungen  nerren 
verdient.  Das  Arrangement  der  Tänze  besorgten  in  der  Hebens- 
würdigsten  nnd  gelungensten  Weise  die  VereinaleittngatDttglieder 
Herr  Pohl  und  Lenwy. 

Zunahme  des  Eisenbahnnetzes  Im  Deutaeheu  Relehe  Im 

Jahre  1891.  Das  deutsche  Eisenbahnnetz  hat  im  Jahre  1891  durch 
Errtffnnng  neuer  Linien  einen  Zuwachs  von  rund  54)0  km  erfahren 
gegen  1129  km  im  Jshre  1690,  besw.  1064  km  Im  Jahre  1889  nnd 
1055  km  im  Jakre  1888.  Die  fnr  das  Jahr  1891  angekündigten  Er- 
Sffnnngstermine  konnten  vielfaek  nickt 
dürfte  schon  deshalb  im  Jahre  1892  eine 
länge  von  neuen  Linien  als  Im  ab 
kommen. 


DEM  VERORDNUNGSBLATTE  DES  K.  K. 
H  A  NDELSMTNISTERIUM8. 


AUS 


V.-Bl.  Nr.  24.  Krinas  der  k.  k  General  lespection  der  i 

Eisenbahnen  vom  16.  Februar  1892,  Z.  2407/IV, 
an  die  Verwaltungen  sammtlleber  Öeterr. 
Privatbahnen,  betreffend  die  Vortage  des 
Rechnnagsabsehluiwea  für  die  Kraakeneassa 
der  Bediensteten  nnd  Arbeiter 
,.  „  ,.  Agiosusoklat-  an  den  Fahr-  und  Frarht- 
gebübren  anf  den  Osterr.  Eisenbahnen. 
(Auch  vom  1.  März  1892  ab  wird  bis  auf  Weiters  ein  i 

fnr  die  in  Silber 

nicht  eingehoben.) 
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V.-Bl  Nr.  25.  Koadmachung  de*  k.  k.  Handelsministeriam* 
vom  14.  Jänner  1898,  Z.  1596,  betreffend  na- 
giltfa:  gewordene  Cerfleate  aasuruchsbereebtig- 
ter  MIIitftr-Aipiraaten. 
,,  Erlau  der  k.  k.  Geaeral-Inepertion  der  öster- 
reichischen Kiaenh&bnea  vom  10.  Februar  1892, 
7..  2256/ V,  aa  die  AnesehBase  der  Krank  en- 
tlassen sstainitllcher  PrlvateiRenbahnrn,  be- 
treffend die  Verfassung  der  Kraabencassen- 
8tati»tik  ftr  das  Jahr  1892. 
27.  Conceaaions-Urknade  vom  12.  Janaer  1892  für 
dir  Localbafan  von  Wels  nach  Unler-R»hr. 


LITERATUR 

Graphische  Darstellung  der  Beförderung einiger  Fracht- 
Artikel  in  den  Verkehrebesirken  der  Statistik  der  Giterbewe- 
gnng  an  f  deuteeben  Eiseababnea  fBr  das  Jahr  1H90.  VI.  .1  a  b  r- 
gang.  Rearbeitet  im  Anftrage  des  k  S  n  i  g  I  1'  t  e  n  *  s. 
Minister»  der  öffentlichen  Arbeite»  von  de  r  konig- 
lieheu  K  i  *  e  n  b  a  h  u  - 1)  i  r  e  c  t  i  o  n  Krfnrt  Der  Verlag  dieser 
rühmlichst  bekannten  Graphic*  iat  nunmehr  von  H  rock  Ii  aus  in  Leipzig 
nn  ihren  Autor,  die  kttnigl.  Eisenbahn-Direetion  Er- 
furt ubergegangen.  Auch  in  diesem  Jahrgänge  int  der  Grundsatz, 
daa  Bewährt«  festzuhalten  und  darüber  hinaus  nach  Dinglichster  Ver- 
vollkomuinnng  der  Uebersiehtlichkeit  zu  streben,  befolgt  worden.  Ihm 
verdanken  wir  die  Ausdehnung  der,  im  vorigen  Jahre  nur  für  Kohle 
und  Einen  versuchten  Darstellung  durch  farbige  Quadrate,  heuer  für 
alle  Artikel.  Aua  der  Farbe  dieser  Quadrat«  sind  die  Verkehrs- 
i  Empfangs-  nnd  Versand-)  Gebiete,  au«  ihrer  Gr  Oase  sind  die  Ver- 
kehr»-(^nanti  taten  mit  einem  Blick  ersichtlich,  nnd  wir  erfahren 
eigentlich  aua  7  Blättern  mit  je  27  solcher,  scharf  und  gefällig  in 
da»  Auge  springender  Quadrat«,  sofort  die  Verkehrsgeschlcht«  eines 
ganzen  Jahres  für  beinahe  ganz  Enron«  von  Rran »kohle.  Steinkuhle, 
Weizen  nnd  Spelz,  Roggen,  Mehl  nndllnhlenfabrikaten,  Bob-  und  Kacon- 
Kisen.  Soweit  nnd  aut  detaillirterc  Angaben  «her  den  Aua-  und  Ein- 
gang von  Artikeln,  deren  bewegte«  Quantum  für  einzelne  Orte  50O 
bis  1000  Tonnen  Übersteigt,  erstrecke»  sich  heuer  die  Fortschritte 
der  Graphic«  nnd  Tabellen. 

Gleichgeblieben  mit  den  fiUheren  Jahrgängen  ist  alle*  rebrige, 
obenan  die  plastische  Darstellung  mit  möglichst  wenigen,  aber  ener- 
gisch in  das  phyaiseho  und  geistige  Auge  springenden  Farben,  Ziffern 
nnd  Worten,  nnd  mit  Vermeidung  jeglichen  nicht  absolut  noth- 
wendigen  Beiwerkes.  Ungleich  so  vielen  anderen  Fachwerken  hat 
sich  in  diesen  graphischen  Darstellungen  der  Autor  jeglicher  Mühe 
unterzogen,  die  sonst  nur  zn  gerne  Jenem  überlassen  wird,  der  das 
Werk  beiiOtat :  Alles  Nebensächliche  wurde  entfernt,  und  was  übrig 
blieb,  int  wahr  nud  denilh-b.  Es  Hesse  sich  ei»  verkehrs-sutistisehes 
Buch  Ober  diese  Tabellen  schreiben  —  wenn  man  die  überflüssigen 
Worte  ihnen  beifugen  wurde,  welche  ihre  Autoren  w  glücklich  ver- 
mieden haben. 

Sehorer's  Familienblatt  bringt  soeben  eine  Reihe  ganz  all- 
gemein nnd  insbesondere  ftlr  Eisenbahn-Fachkreise  interessante  No- 
vellen. Die  Redaction  dieses  nantnebr  durch  liijähriges  Erscheinen 
bestens  renommirten  Familien-Journale*  hat  nämlich  zu  Ende  v.  J. 
ein  Preisausschreiben  auf  spannende  Erzählungen  Uber  das  Thema: 
.Mein  aufregendster  Tag  im  Dienst'  erlassen  und  ver- 
öffentlicht jetzt  die  nber  Eisenbahn  - Episoden  eingelaufenen, 
fesselnd  geschriebenen  Preisarbeiten.  Nebatdem  enthält  der 
laufende  Jahrgang  eine  Fülle  trefflicher  literarischer  Beiträge  nnd 
Illustrationen,  ein  neue«  Preisausschreiben  etc.  —  Abonnements  für 
diese«  wöchentlich  im  Umfange  von  20  Seiten  erscheinende  Blatt 
a  2  Mark  pro  Quartal  Übernehmen  alle  Buchhandlungen  und  l'ostan- 
staJten.  Prohenumuiern  versendet  gratis  und  franco  die  Verlaushand- 
lung  J.  H.  Sc  bor  er,  Berlin  S.  W.  Itt,  Dessauerstra^se  I  M-a. 


CUB-NAOHRICHTEX. 

XT.  Clnbver»amiitluiiK  am  Dienstag  den  8.  Mär«  1892. 
Präsident  Hofrath  von  Grimburg  eröffnete  die  Versammlung; 

» Meine  sebr  verehrten  Herren !  Ich  bitte  zur  Kenntnis  zn 
nehmen,  das»  auf  der  Tagesordnung  des  nächsten  Vortrags-Abends 
am  15.  März  ein  Vortrag  des  Herrn  Emil  R  n  n  k  Bnieiiu-Vorstaodos 
der  üaterr.  Nordwexllmhu  sieht,  über;  .Entstehung,  Ent- 
wicklung und  Z  n  k  u  ii  f  t  der  Tarifcartelle*,  —  Zur 
Ausstellung  gelangt  riu  „G  e  I  p  i  s  e  -  f  o  n  t  r  <>  I  -  A  p  p  ar  a  t°  von 
Carl  John.  Ober-Ingenieur  und  BaliiR-rbnltungs-Sectioiis  Vorstand 
in  Pilsen,  welchen  der  Herr  Ober-Ingenieur  nng»  K  ü  *  1 1  e  r 
erklären  wird. 

Anf  der  heutigen  Tagesordnung  steht  in  Folge  eine»  Beschlusses 
Ihres  Ansschussrathes  vor  Allem  die  Einsetzung  eine«  Wahl-Comitt'-s 
für  die  nächste  Generalversammlung." 


Der  Vorsitzende  motiviert  nun  eingehend  die  Notwendigkeit 
und  Nützlichkeit  der  Einsetzung  eines  Wahl-Comites  zur  Vorbereitnag 
der  in  der  diesjährigen  ordentlichen  Generalversammlung  auf  Grand 
der  geänderten  Statuten  vorzunehmenden  Neuwahl  der  Clubleitung 
und  tbeilt  den  Antrag  des  Ansschussratbe»  mit,  wonach  dieses  Wahl- 
CVmilc  aus  sieben  Mitgliedern  zn  betteben  hätte-  Drei  Stellen  im 
Wahl-Comite  wären  durch  Mitglieder  des  gegenwärtigen  Ausschusa- 
rat  lies  zu  besetzen,  wofür  die  Herren  Ober-Revident  II.  Engels- 
berg. Inspector  v  Herta  nnd  Inspector  Dr.  S  c  h  e  i  b  e  r  vorge- 
schlagen werden,  während  die  übrigen  vier  Mitglieder  aus  dem  Plenum 
der  heutigen  Versammlung  zu  wählen  wären 

Nachdum  zur  Debatte  Niemand  daa  Wort  ergreift,  bringt  der 
Vorsitzende  den  vorstehenden  Antrag  zur  Abttimmung  und  constatin 
dessen  einhellige  Annahme.   Sobin  fordert  der  Vorsitzende  die  Ver 
Sammlung  znr  Nominirung  der  ihrerseits  ii  da«  Wabl-Coraite  zn  ent- 
sendenden Mitglieder  auf. 

leber  Antrag  des  Herrn  Dr.  v.  Kautsch  werden  gleichfall« 
einstimmig  als  Mitglieder  des  Wahl  •  Comites  die  Herren  Carl 
F  i  c  b  n  a,  Emil  Bank,  Albert  P  a  il  e  r  nnd  Dr.  Robert  Spitzer 
gewählt  nnd  dem  Wahl-Comite'  Uberdiess  das  Recht  eingeräumt,  sich 
durch  Cooptation  zu  verstärken. 

Zum  aweiten  Punkte  der  Tagesordnung  übergehend,  richtet 
der  Vorsitzende  an  Herrn  Maz  JfllTig,  dipl.  Ingenieur  und  Tele 
grapben-Controlor  der  k  k.  Ssterr.  Staatsbafanen,  die  Bitte,  zn 
dem  von  ihm  engesagten  Vortrage :  „Ueber  Wechselstrom-Kraftuber- 
iragung  mit  besonderer  Berücksichtigung  der  Ergebnisse  der  elektri- 
schen Ausstellung  in  Frankfurt  a.  M."  das  Wort  zu  ergreifen  und  gleich- 
zeitig im  vorhinein  den  verbindlichsten  Dank  im  Namen  des  Club 
entgegenzunehmen. 

Wir  werden  den  hochinteressanten  Vortrag,  welcher  von  der 
Versammlung  mit  lebhaftem  Reifoll  aufgenommen  wurde,  im  Club' 
Organe  zum  Abdrucke  bringen.    Der  Schriftführer :  Dr.  S  c  b  e  i  b  e  r. 

Damen-Abend.  Wie  immer,  bot  das  Programm  des  diesjährigen» 
am  5.  März  im  Festsaale  des  Niedersten-.  Gewerbe 
habten  Damen-Abendes  eine  Falle  wahrhafter  Knnstgeuns 

Fräulein  Ida  Reich  bi  wahrte  mit  dem  brillanten  Vortrag« 
der  Etüde  von  Chopin  und  der  Rigoletto-Paraphraae  von  Liszt  neuer- 
lich ihren  allseits  anerkannten  Eni  als  vorzügliche  Pianistin  und 
errang  lauten  Beifall.  Die  Hofbargschanspielerin  Fräulein  Ana» 
Bock,  welche  schon  durch  ihre  anmnthige  Krscheinaug  das  Publikum 
fesselte,  decJamierte  Bautnbach*  »Häslein"  und  einen  sinnigen  Sehet« 
von  0.  F.  Her*.  Die  Ruustlerin  land  für  ihren  fein  pointierten  Vor- 
trag den  wäinnten  und  wohlverdienten  Applaus. 

Dasa  Herr  Uofoperuiänger  Fritz  Schrfldter  mit  »einen 
I.iedervorträgen  das  Publikum  geradezu  enthusiasmierte,  braucht  bei 
der  bekannte«.  Meisterschaft  des  gefeierten  Künstlers  wohl  nicht  be- 
tont zu  werden. 

In  Fräulein  Dora  Hlinigswald  lernten  wir  eine  Violinistin 
kennen,  welche  mit  vollem  Recht«  in  die  erste  Reihe  der  Künstler 
gebort.  Eine  elegante  Bogeiifilhroug  und  fein  empfundenes,  durch- 
dachtes Sjäel  sichern  der  jugendlichen  Künstlerin  in  allen  kunst- 
sinnigen Kreisen  Anerkennung  und  Sympathie,  welche  dieselbe 
hier  fand. 

Hierauf  folgten  Liedervorträge  vou  der  Hof  Opernsäng« 
Brand-Förster  und  entzückte  die  Künstlerin  das  1 


Ellen  B 

durch  ihre  schone,  sympathische  Stimme  nnd  den 
.11   folgte  jeder 


und  wollte 


i  Vortrag, 
deraelbe  fast 


Frenetischer  Beifall 
kein  Ende  nehmen. 

Nun  kam  der  Humor  an  die  Reihe  und  Frau  Baronin  Meyen- 
bug-Schwarz  brachte  einige  köstliche  Piecn«.  welche,  so  ins- 
besondere .Thansen  du  Uolonell",  das  sprühende  Talent  der  Kttnstlexiu 
von  der  glänzendsten  Seite  zeigten.  Kaum  war  der  gespendete  laute 
ISeifall  verklnngen.  so  erschien  Herr  Jnlius  Wittels  auf  dem  Podium, 
um  mit  seinen  Vorträgen,  namentlich  mit  dem  Couplet :  .Gold 
und  Silber*  und  dem  brillanten  Quodlibet  über  einen  modernen  Khc- 
roman,  ausklagend  in  das  Intermezzo  ans  „Oavalleria  rosticana". 
nahrhafte  Lachstttrnie  zn  erwecken.  Trotz  der  schon 
Stunde,  war  das  Publikum  nicht  müde,  dem  trefflieben 
Beifall  zu  spenden  und  musate  derselbe  noch  zugeben. 

Es  obliegt  nns  noch  die  Pflicht,  zu  erwähnen,  das«  Herr  Sig- 
mund <irb  nfeld  in  gewohnter  äusserst  liebenswürdigerweise  das 
Accompagnement  säimntlicher  (iesangsnummern  übernommen  hatte. 

Den  l 'oncertflügel  hatte,  wie  immer.  Herr  Büsendorfer 
bereitwilligst  zur  Verfügung  gestellt. 

Schliesslich  wollen  wir  noch,  ohne  hiebei  auf  Vollständigkeit 
Anspriieh  machen  zu  können,  erwähnen,  das»  die  Spitzen  fast  aller 
Vrrkebrsanstalten  dem  Dame» ■  Abende  beiwohnten,  so  u.  A.  der  Präsi- 
dent der  Nordbahn,  Excdlenz  Alexander  Markgraf  von  Pallav  i- 
c  i  n  i,  der  Vieepräsident  derselben  Halm  Excellenz  Gral  BoosAVnl- 
d  e  c  k.Sectinuschef  Rudolf  Freiherr  von  Lil  i  enau.  dir  Hofriithe  Dr. Li- 
tt a  r  z  i  k,  R  a  s  p  i.  die  Regierung-iiith.j  Dr.  E  g  e  r,  Hfiu  i  g  s  w  a  1  d. 
Kahnelt.  Verwaltungsrath  von  Lenz  u.  *.  w. 

K-g 


Kiennthnin.  II«nuuKatie  uutl  \r.rUe  ''luli 


¥m  dir  lt.-divcti.ni 


v.  HKKTA. 


I>|  ii-K  von  IL  ttt'IES  •  f.d. 
V  U-liiW,  S-.ravs>>iiKaiH.-  Kr.  Hl- 
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XV.  Jahrgang. 


Pia  12.   

lahalt:  XVII.  ClabvenaiDmlang.  —  Der  Wetterdienst  bei  den  Eisenbahnen,  innbeaondere  io  Amerika  und  Rtusland.  Von  Vincena  Pollack, 
i  iberiuKcnieor  der  k.  k.  General- Directjoo  der  Siterr.   Staatabahnen.  -    Die  bisherigen  Ergebniaiie  des  nn^ariwben  Kouentarifea.  — 
Chronik :  Ramazan-Auiiflag  Dach  Conotantinopel.  Veraicherungen  gegen  Kinenbahnunftlle  in  England.  Wahl  der  Mitglieder  für  da» 
'  ht.  -  Am  den  VerordaonggblaUe  des  k.  k.  HandeUminirteriumii.  —  Literatur:  Anleitung  *ur  Photogimpbio 


XVII.  Clubversammlnng:  Dienstag  den 22.  Miirz 
l&tt,  7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Heim  Adolf  P rase h, 
Inspectors  der  k.  k.  österr.  Staat sbalineti,  über:  /Zwei 
Nnuntnytn  auf  dem  Gebute  des  Telegraphen-  und  Siyna]- 
wmu*  (mit  Demonstrationen). 

Der  Wetterdienst  bei  den  Eisenbahnen 

insbesondere  in  Amerika  und  Rusxlund. 

Von  Vincent  Pollaek,  Obexingenieur  der  k.  k.  Geaeraldirection  der 


Da  sich  die  Fälle,  mehren,  dass  durch  Sturm  Eisen- 
tudmzüge  umgeworfen  werden.  Wagen  entrollen,  dass 
Srösere  Schneewehen  Bahnen  in  menschenleerer  Gegend 
nberrascheii ,  dass  Durchflussöffhungeu  von  Objecten  sich 
sn  gering  erweisen  n.  s.  f..  so  mag  das  wiederholte 
Studium  solcher  Verhältnisse  wohl  nicht  ohne  einige  Be- 
rechtigung zeitgemäss  erscheinen;  denn  je  mehr  «ich  das 
Netz  der  Bahnen  eben  schliesst  und  der  Verkehr  auf  den- 
selben zunimmt,  um  so  zahlreicher  werden  naturgemäss 
jene  Betriebsstörungen,  die  unter  die  Rubrik  „Elenientar- 
Kreiguis8eu  fallen. 

Mau  hat  es  hier  vorzugsweise  mit  Fragen  aus  der 
Meteorologie  und  deren  Wirkungen  zu  thun;  jener  Lehre 
von  der  Atmosphäre,  soweit  sie  für  Bau  und  Betrieb  von 
Eisenbahnen  in  Betracht  kommen  kann,  welche  als  Wetter- 
kunde zu  bezeichnen  ist,  als  Inbegriff  der  Wissenschati 
von  den  Veränderungen,  welche  in  der  Atmosphäre  statt- 
traien  und  von  den  Folgen  solcher  Veränderungen.  Sie 
foden  ihren  Ausdruck  in  der  Temperatur  der  Lnft,  der 
Richtung  und  Stärke  des  Windes,  der  Menge  der  in  der 
Atmosphäre  enthaltenen  Feuchtigkeit  und  der  Nieder- 
schläge, sowie  damit  zusammenhangenden  Ahflussmassen 
u.  s.  w. 

Bei  der  Jugendlichkeit  der  Meteorologie  und  nachdem 
die  grossen  wissenschaftlichen  ( 'entralinstittite  nur  mit 
Vernachlässigung  ihrer  eigentlichen  Aufgaben  der  Er- 
forschung mittlerer  atmosphärischer  Zustände  —  wichtige 
Lncal-  und  DeUilforschungen ,  also  für  bestimmte  Zeit- 
pnnkte  festgehaltener  atmosphärischer  Erscheinungen,  anf 


sich  nehmen  konnten,  bisher  auch  nur  geringen  Bedacht 
auf  die  vielfachen  Bedürfnisse  der  Praxis  genommen  haben, 
wird  eine  Ausbildung  der  Wissenschalt  in  diesem  Sinne 
zur  Notwendigkeit.  Dies  wird  jedoch  nur  unter  Mithilfe 
der  Eisenbahnbeamteu  selbst  möglich  werden  und  sollen 
die  nachfolgenden  Zeilen  einige  Anregung  hiezu  gebeu. 

Das  Grnndmateriale  für  die  Erforschung  atmosphä- 
rischer Zustände  bilden  möglichst  continuierliche  gewissen- 
hafte meteorologische  Beobachtungen  und  bedient  man 
sich  hiezu  in  Ermangelung  von  selbstregistrierenden  In- 
strumenten, der  Ablesungen  und  Aufzeichnungen  von  ge- 
wöhnlichen Instrumenten  mehrmals  des  Tages  zu  be- 
stimmten Stunden,  wobei  letztere  meistens  derartig 
gewählt  erscheinen,  dass  die  Aufschreibungen  auch  für 
Mittelwerte  verwendbar  sind,  immerhin  aber  bei  Witte- 
rungsumschlägen, SlUrmen,  Gewittern  n.  s.  f.  Anfang  und 
Ende  derselben,  Niederschlagsmengen  uud  dergl.  die  ge- 
naueste Vormerkung  erheischen,  uud  zwar  umsomehr,  als 
ein  diesbezüglicher  Bedarf  bei  Bahnen  zumeist  unver- 
mutet eintritt. 

Im  Nachfolgenden  sollen  in  beschränktem  Masse  die 
wesentlichsten  Vorrichtungen  angegeben  werden,  durch 
deren  richtige  Aufstellung  und  Beobachtung  branchbare 
Ergebnisse  zu  erzielen  sind,  wobei  einige  wichtige  Grund- 
sätze der  Meteorologie,  soweit  sie  des  Verständnisses 
halber  nicht  zn  entbehren  waren,  an  passenden  Stellen 
eingeflochten  erscheinen  Bezüglich  weiterer  Einzelheiten 
muss  auf  die  zahlreichen  Lehrbücher  und  Zeitschriften 
über  Meteorologie  verwiesen  werden.*! 

Die  Ausrüstung  meteorologischer  Stationen  ist  nach 
den  Mitteln,  über  welche  sie  verfügen,  eine  verschiedene 
und  unterscheidet  man  danach  Centralanstalten**)  als 
oberste  mit  der  Leitung.  Sammlung  und  Veröffentlichung 
der  meteorologischen  Beobachtungen  eines  Landes  be- 
traute Aemter  und  sodann  Stationen  erster  bis  dritter 


*)  Dann,  Hochs tetter  und  l'-.korny. 
Ilebber.  Lehrbuch  drr  Meteorologie  1*90. 

")  Die  in  Wien  henudliehe  heteilt    die  Bet.bnchter  mit  einer 
niK-b  iui  Buchhandel  erhalt  lieben  Anlritnnir  mir  Au-fahniujir  nieteu- 


Digitized  by  CjO 


~  1)2  - 


Ordnung  und  Statiouen  blos  mit  Regenmessern.  Wo  stünd- 
liche Aufschrei  bungeu  nicht  erreichbar,  sind  als  Beobach- 
tungszeiten 7  Uhr  Morgens,  '2  I  hr  Nachmittags  und  D  Uhr 
Abends  zu  empfehlen,  um  vichtige  Tagesmittel  zu  er- 
halten, unbeschadet  der  erwähnten  Einschaltungen  bei  be- 
sonderen Störungen  in  der  Atmosphäre. 

Luftdruck.  Dersell>e  wird  durch  Barometer  ge- 
messen und  ist  bei  den  österreichischen  metcor.  Stationen 
der  Central-Anstalt  das  K a  ppel  1  e  r'scbe  Stations-Baro- 
meter, das  nur  eine  einzige  Einstellung  erfordert,  in  Ver- 
wendung. Kanu  das  Barometer  nur  in  einem  geheizten 
Zimmer  untergebracht  sein,  so  soll  es  wenigstens  von  der 
strahlenden  Würm«  des  Ofens  geschützt  werden.  Die  nicht 
seltene  Gepflogenheit,  das  Barometer  zwischen  Doppel- 
fenstern aufzuhängen,  ist  verwerflich. 

Auf  Grund  der  Ablesung  des  am  Barometer  ange- 
brachten Thermometers  wird  die  unmittelbare  Baromcter- 
ablesung  auf  die  Temperatur  Null  und  ferners  auf  das 
.Meeresniveau  mittelst  Tabelle«  zurückgeführt. 

Seit  der  Einführung  der  Wettert elegraphie,  welche  Ver- 
anlassung gab,  täglich  einmalig  oder  mehrmalig  synop- 
tische Witterungskarten  zu  zeichnen,  hat  man 
ein  Gesetz  erkannt,  welches  zu  den  best  begründeten  in 
den  Erfahrungswissenschaften  zahlt,  d.  i.  der  Satz,  dass 
unsere  Witterungswechsel  von  einer  Aufeinanderfolge  von 
grossen  Luftwirbeln  abhängen,  die  in  einer  gewissen  ver- 
änderlichen Richtung  (Zugstrassen),  aber  meist  vom  west- 
lichen zum  östlichen  Quadranten  über  Europa  hinweg» 
ziehen.  Die  Verteilung  und  die  Aenderungen  im  Luft- 
druck bedingen  die  Windverhältnisse  und  die  letzteren 
können  aus  den  Isobaren  (Linien  deiche«  Luftdruckes 
auf  den  Karten)  um  die  barometrischen  Maxima  und 
Minima  (Punkte  des  höchsten  und  niedrigsten  Luftdruckes) 
angegeben  weiden. 

Das  sogenannte  Drehungsgesetz  der  Winde  besteht 
in  Folgendem :  Die  Luft  strömt  von  de«  <  (rten  grftssten 
Luftdruckes  nach  jenen  des  kleinsten  und  sind  in  Folge 
der  Umdrehung  der  Erde  die  Windbahneu  Spiralen.  In 
der  Mitte  eines  barometrischen  Maximums  oder  Hochs 
herrscht  Windstille  (Calme),  am  Rande  bewegt  sich  die 
Luft  im  Sinne  des  Uhrzeigers  von  rechts  nach  links  (Anti- 
eyklonc).  Im  barometrische»  Minimum  oder  im  Tief  ist 
die  Drehung  der  Winde  umgekehrt  ((ykloue).  Je  näher 
die  Isobaren  aneinander  liegen,  desto  stärker  sind  die 
Winde.  Das  1! uy s- Ba  11  o t'schc  besetz  lautet:  Wenn 
man  auf  der  nördlichen  Halbkugel  dem  Wind  den  Kücken  j 
kehrt,  so  liegt  der  niedere  Luftdruck  zur  Linken  und  lehrt  | 
dasselbe,  aus  der  Verteilung;  des  Luftdruckes  die  Richtung 
des  Windes  finden  zu  können  und  umgekehrt. 

Im  Tief  I Depression |  strömen  mithin  die  Lullmassen 
von  allen  Seiten  zusammen,  der  feuchte  Westwind,  der 
warme  und  leuchte  Südwind,  der  kalte  Nordwind  und  der 
trockene  Ostwind,  und  zwar  kommt  die  grösste  Luftmasse 
von  der  Seite,  auf  welcher  das  nächste  barometrische 
Hoch  liegt.   Durch  diese  Verschiedenheit  in  Feuchtigkeit 


und  Temperatur  entstehen  Wolken  und  Niederschlüge.  Im 
Hoch,  wo  heiteres,  trockenes  Wetter  vorherrscht,  kann 
Derartiges  im  Allgemeinen  nicht  entstehen,  ausser  in 
seltenen  Fällen  durch  örtliche  Umstünde.  Es  hängt 
also  von  der  Lage  des  nächsten  Maximums 
gegen  das  Minimum  die  Wit  terung  im  Tief  al>. 
Liegt  das  Hoch  nördlich  oder  östlich,  so  ist  Regen  mul 
im  Winter  Schnee  zu  erwarten,  liegt  es  westlich,  so  ist 
Thauwetter  im  Anzüge. 

Nachdem  die  Minima  auf  ihren  Zugstrassen  von 
West  nach  Ost  mit  einer  veränderlichen  Geschwindigkeit 
von  Null  bis  7<»  km  in  der  Stunde  fortschreiten,  so  er- 
giebt  sich  daraus  die  Möglichkeit  für  unsere  Gegenden, 
ihr  Eintreffen  oder  Vorüberziehen  aut  einen  oder  aul 
mehrere  Tage  vorhersagen  zu  können. 

Die  Minima  entstehen  über  Nordamerika  und  gehen 
die  Zugstrassen  über  den  atlantischen  Ocean,  Britannien, 
hauptsächlich  durch  Südnorwegeu  und  durch  den  Ocean 
oberhalb  der  Nordküste  Schwedens,  nur  eiu  geringerer 
und  seltener  Theil  geht  durch  das  südliche  Oesterreich. 
Christiania  hat  26  Sturmtage,  davon  11  im  Winter.  Die 
Stnrmmittelpunkte  dieser  Sturmbahn  bedingen  für  Mittel- 
Eumpa  südöstliche,  südliche  und  südwestliche  Winde, 
wenn  das  benachbarteste  Hoch  beim  Sturmmittelpunktr 
östlich  oder  nördlich  desselben  steht  und  ist  aus  diesen 
Richtungen  Schnee  zu  erwarten.  Bei  einer  Sturmbahn 
durch  s  südliche  Oesterreich,  bei  einem  Hoch  ober  Deutsch- 
land sind  die  Bedingungen  für  starken  Schneefall  bei 
nördlichem  Wind  vorhanden. 

Aus  den  gegenseitigen  Wechselbeziehungen  zahl- 
reicher, nach  einem  einheitlichen  System  verteilter  13e- 
obachtungspunkte  sind  unter  Zuhilfenahme  tclcgraphisclur 
Meldungen  nicht  nur  Vorhersaguugen  (Wetterprognosen: 
im  Allgemeinen  bis  zu  80  v  Treffer  ermöglicht,  wenn  sich 
auch  dermalen  das  Spie)  örtlicher  auf-  und  niedersteigender 
Lufibewegungeii,  von  denen  die  meisten  Sommerregen, 
die  Gewitter  und  Hagelwetter  abhängen,  noch  der  Beur- 
teilung entziehen,  sondern  sind  auch  Auskünfte  über 
klimatische  Verhältnisse,  Grösse  der  Regen-  und  Schnee- 
fälle uud  dadurch  bedingter  Hochwasser,  Murgänge.  La- 
winen u.  s.  w.  thunlich. 

W  i  n  d.  o)  Richtung.  Wenige  Stationen  befinden  sich 
an  so  günstig  gelegenen  Ortlichkeitcti,  dass  die  Beobach- 
tungen der  allgemeinen  Windesrichtungeii  von  störenden 
Einflüssen  vollkommen  frei  wären,  lu  Thalstationeu  wird 
den  Luftströmuuge!)  oft  der  Zutritt  durch  Gebirge  verlegt 
oder  selbe  wenigstens  abgelenkt,  ganz  abgesehen  von  dein 
Umstände,  dass  ausserdem  noch  das  tägliche  Spiel  der 
eigentlichen  Thalwinde  (Abends.  Nachts  und  Morgens 
thalab,  Tagsüber  thalanf)  hinzukommt.  Selbst  in  sanft 
welligen  Gegenden  herrschen  ähnliche  Verhältnisse:  ein 
einziger  Hügel  ist  im  Stande,  gewisse  Windrichtungen 
falsch  erscheinen  zu  lassen.  Die  Beobachtung  nmss  in 
solchen  Fällen  vornehmlich  unter  Zuhilfenahme  des  Wolken- 
zuges unmittelbar  über  den   Beigen  oder  Hügeln  stait- 
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11 
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Windstille,  oder  leichtes,  kaum  metk- 
lwes  Lüftchen, 

schwacher  Wind,  der  die  Blattei 
der  Bäume  bewegt, 
mässiger  Wind,  der  auch  die  schwä- 
cheren Zweige  bewegt, 
müssiger  Wind,  der  auch  die  stärkeren 
Zweige  bewegt, 

1  ziemlich  starker  Wind,  der  schon 
|  die  stärkeren  Aeste  bewegt, 

der  die  ganzen 
Bäume  bewegt, 

auch  wol 
Zweigeabbricht, 


finden,  doch  darf  die  Ruckströumng  in  den  obersten  Luft- 
schichten, die  durch  die  Bewegung  der  höchsten  Zirrus- 
wolken sich  bemerklich  macht,  nicht  damit  verwechselt 
werden.  Oertliche  Winde  oder  Windablenkungen  sind  als 
solche  besonders  vorzumerken. 

Luftmassen,  die  durch  ein  ausserhalb  der  Thäler  vor- 
überziehendes Lnftdruckminimnm  von  den  Höhen  herab 
in  die  Thäler  gesaugt  werden,  erleiden  in  Folge  der  Zu- 
9ammenpressung  durch  die  grösser  werdende  Luttsäule  ] 
eine  Temperaturzunahme,  die  bis  lu  für  100  m  Fall  beträgt, 
eine  Erscheinung,  die  mit  dem  Namen  Föhn  oder 
warmer  Wind  bezeichnet  wird  und  unabhängig 
von  der  Weltgegend  ist.  So  zeigen  die  Nordalpen 
Südfohn,  die  Südalpen  Nordföhn,  das  Montatbn  und  Kluster- 
tbal  Ostföhn  u.  s.  w. 

Zur  Angabe  der  Windrichtungen  bedient  mau  sich 
auch  einer  Windfahne,  einer  Boussole,  einer  Stange  mit 
einem  Band  oder  einer  Fahne,  schätzt  nach  dem  Rauch  und 
Dampf  von  Schornsteinen  in  thunlichster  Nähe  (möglichst 
im  Zenit  des  Beobachters)  und  im  Dunkeln  nach  der  Em- 
hndnug.  Als  bequeme  und  billige  Windfahne  mit  ein- 
fachem Windstärkemesser  ist  die  Vorrichtung  von  H.  Wild 
anzuseilen,  wie  sie  in  der  Schweiz  und  anderwärts  ange- 
troffen wird. 

In  Westeuropa  sind  im  Allgemeinen  die  westlichen 
Winde  (SW,  W  und  NW)  die  vorherrschenden.  Da  sie 
über  den  Ocean  kommen  und  Feuchtigkeit  enthalten,  so 
{»ringen  sie  auch  die  meisten  Niederschläge.  Alle  gegen 
w'est  liegenden  Gebirge  zeigen  grössere  Regenmengen, 
als  die  dahinter  liegenden  Landstriche. 

/.)  Stärke.  Da  nur  in  den  seltensten  Fällen  Einrich- 
tungen (Anemometer)  vorhanden  sind,  um  die  Windstärken 
zu  messen,  so  erübrigt  Mos.  dieselben  zu  schätzen.  Um  einen 
Leitfaden  zur  Beurteilung  zu  geben,  sind  nachstehend 
die  In  Stufen  der  Windgeschwindigkeit  nach  Scott  mit 
den  Wirkungen  auf  Bäume,  Gebäude  und  andere  Gegen- 
stände angeführt. 

Windle- 
CetthKtzt«  ichwitidiifkeit. 


Windge- 
ÜMch»Ute  «chwindigkclt. 

Mettr  in  der 


.14 


Üf     starker  Wind, 
24     sehr  starker  Wind. 


An 


Secnnde 

29     stürmischer  Wind,  welcher  Aeste  od  et; 
schwache  Bäume  bricht,  das  Gehen 
im  Freien  schwierig  macht, 
Sturm,  welcher  starke  Bäume  bricht 
oder  entwurzelt,  Waldbrüche  oder 
Schäden   an    Dächern  verursacht, 
Menschen  zu  Boden  wirft  u.  s.  w. 
Orkan,  welcher  Häuser  abdeckt,  fest- 
gemauerte Schornsteine  herabwirft, 
schwel*  Massen  fortbewegt  u.  s.  w. 
Auf  den  Wetterkarten  werden  die  Windstärken  nach 
einer  sechsteiligen  Abstufung  durch  befiederte  Pfeile  dar- 
gestellt. 

Eine  Reihe  von  Betriebsunfällen  hat  in  starken 
Winden  ihre  Ursachen.  Am  10.  December  1K84  wurden 
nächst  der  Station  Biedermannsdorf  die  4  letzten  Wagen, 
3  Personen-  und  1  leerer  Lastwagen  durch  einen  Wind- 
stoss  umgeworfen.  Es  kann  daraus  ungefähr  auf  die  Stärke 
des  Windes  rückgeschlossen  werden.  Die  nur  mit  2  bis  -i 
Personen  besetzten  Personenwagen,  der  Raab-Oedenburger- 
Bahn  gehörig,  hatten  ein  Gewicht  von  durchschnittlich 
je  8500  kg,  der  Lastwagen  6000  kg ;  die  dem  Winde  dar- 
geboteneu Flächen  betragen  beim  Personenwagen  15  ro- 
und beim  Lastwagen  lli-5  in'-'.  Der  Hebelsai  in  des  Windes 
kann  zu  2  m  angenommen  werden.  Hieiiach  ertriebt  sich 
aus  dem  Umwerten  eines  Pei-souenwageiis  ein  Wiuddruck 
W500  X  0  75 
2  X  1~5_ 


von 


—  211  kg  und  für  den  Lastwasreil 


(ohne  Rücksicht  auf  Kuppelung)        -  .  v-   =  U*>  kg 

2  X  1"''> 

für  das  Quadratmeter.  Der  Wiuddruck  dürfte  sonach  eine 
zwischen  beiden  Ziffern  liegende  Stärke  gehabt  haben. 

Die  meteorologische  Reiclisanstalt  in  Wien  giebt  an. 
dass  der  Sturm  eine  grösste  Geschwindigkeit  von  130  km 
in  der  Stunde  <:i»;  m  in  der  Secunde)  erreicht  hat. 

Nach  der  Formel  »■  =013  i  -  entspricht  dies  einem 
Druck  von  168  kg  für  das  Quadratmeter. 

Bei  der  Bora  am  Karste  wurden  am  14.  <läuner  1x71 
1H5  kg  für  das  Quadratmeter  gemessen  und  sind  die 
Schwankungen  der  Personenwagen  auf  der  Linie  Laibach- 
Triest  in  Folsre  Windes  mitunter  so  gross,  dass  die  Rei- 
senden auf  die  Weiterfahrt  verzichten. 

Als  grftsstcr  Winddruck  für  Brücken  ist  270  kg 
auf  das  Quadratmeter  angenommen. 

Nach  obitrer  Rechnung  irenüßt  bereits  ein  Druck  von 
IM<  kg  auf  das  Quadratmeter  iH2  m  Geschwindigkeit), 
um  leere  Kastenwagen  umzuwerfen. 

Am  24.  August  181)0  wurden  zwischen  Eggeiibnrg 
und  Limburg-Mcissaii  von  einem  Lastzüge  2<>  leere  Kasten- 
wagen umgelegt,  Maschine,  Tender  und  beladeue  Wagen 
blieben 
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2.  fttr  das  ganze  Jahr  1890  nnd  1888  (filr  das  letztere 
Jahr  »tis  dem  (irnnde,  weil  das  Jahr  1889,  wegen  der  in 
diesem  Jahre  bestandenen  zwei  Systeme  zur  Vergleiehnng 
nicht  geeignet  int)  und 

3.  fttr  die  Periode  vom  1.  Janner  bin  Ende  Jnli  1891, 
verglichen  mit  den  Resultaten  der  gleichen  Periode  de» 
Jahres  1889,  als  de»  letz  ten  Jahres,  in  welchem  ftir  d  ie  se 
Periode  noch  der  frühere  Tarif  in  Kraft  stand. 

In  säinnitlichen  Einnahnishetragcn  ist  die  staatliche 
Steuer-  und  Fahrkartim-Stempclgebür.  welche  20  %  der  reinen 
Transporteinnahmen  betrügt,  enthalten. 
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Wie  vorstehende  Zahlen  ergeben,  ist  die  Anzahl  der 
beförderten  Heisenden  in  der  1.  Periode  am  124  V,  in 
der  2.  Periode  um  190  V  nnd  in  der  3.  Periode  um  19«*, 
also  im  Durchschnitte  um  177  V.  die  Einnahmen  um  18  V, 
29  X,  .13*',  resp.  im  Durchschnitte  um  87  %  gestiegen. 

Der  Gepäcksverkehr  hat  in  den  oben  angegebenen  Perio- 
den nachfolgende  Resultate  eugeben  : 


In  Knlge  Einführung  des  Zonentarifes  wurden  also  im 
Gepäcksverkehre  laut  den  vorangefhhrten  Daten,  in  der 
1.  Periode  um  98*,  in  der  zweiten  Periode  um  20.%, 
in  der  .i.  Periode  um  42  %  und  im  Durchschnitte  um 
34*  mehr  <  iepacksstiicke  befördert,  und  hiefiir  in  der 
1.  Periode  eine  um  60  ,  in  der  2.  Periode  eine  um  «1, 
in  der  H.  Periode  eine  um  49  %  und  im  Durchschnitte  eine 
um  58  grössere  Einnahme  erzielt,  als  in  Jen  eurrespon- 
dlerenden  Perioden  vor  Einführung  des  Zonentarifes. 

Wenn  wir  nun  jetzt  die  Zunahme  der  beförderte!!  Per- 
nnd  Oepacksstürke  beiseite  lassen  und  nnr  die  in  den 
ingcfiikrten  Periodeu  erzielten  gesummten  Jahresoin- 
nahmen  ans  dem  Grande  einander  gegenüberstellen,  um  hiernach 
die  Totalergebnisse  des  ersten  und  zweiten  Jahre*  der  Zonen- 


periode  gegenüber  jene 
dann  ergibt  sich  folget 

r  des  Vorjahres  ersiel 
des  Bild: 

tlich  zu 

machen. 

Zeitperiode 

Einnahme 
(inlden 

Zeitperiode 

Einnahme 
Gulden 

Mehr 

H. 

Vom  August 
18S9bi»An- 
guat  1890  . 

Vom  August 
|89obbsAu- 
guat  im . 

12,ti  15.400 
13.713.9lK) 

Vom  August 
1888  bin  Au- 
gust 1889  . 

Vom  August 
I888bi!i  Au- 
gnut 1*8». 

10,369.600 

10,369.600 

1 

2,245.800 
3,343.600 

21. T 

32., 

Aus  der  vorstehenden  \  ei  gleuhnug  ist  ersichtlich,  dass 
in  dem  zweiten  Zouenjahrc  gegenüber  dem  ersten  Zonenjahre 
noch  immer  eine,  die  natürliche  Verkehrs/.unahrui-  weseutlieli 
übersteigende  weitere  Zunahme  der  Einnahme  um  tl.  1, H97.000  = 
105*  eintrat 


Wie  befruchtend  der  Zonentarif  auf  den  Kernrer- 
kehr,  und  zwar  sowohl  auf  die  Verlängerung  des,  TAI 
je  einem  Passagier  durchschnittlich  zurfickgf- 
legten  Weges,  als  auf  die  Anzahl  der  Passagier* 
eingewirkt  hat.  erhellt  aus  folgenden  zwei  Tabellen: 


(')aaae 

Anzahl  der  zurückgelegten  Kilo 
meter  in  der  II.  uud  XIV  Zone 

Von  einem  Reisenden 
zurückgelegte  Kilon, 
in  der  IL  und  XIV.  Zone 

1890          1*88       lMttO  mehr 

1890  188» 

I  

II  

III,  , 

1 3,459.500 
IU9.631.600 
S26.194.30O 

11,257.300  2,202.200 
Ö3.604.80O  45,926.800 
221.637.9flO  104,556  400 

118 
102 
90 

130 
81 
74 

»49, 1 8A.4Ö0|aM6>  W.Oi.H >  1  n-.',685.4O0 

n 

77 

Zone 


der  beförderten  Personen  bei  den 
Eilzügen 


1890 


1888 


I. 

n. 

VIII. 
XIII. 
XIV. 


In  allen  übrigen  Zonen 


250.900 
147.500 
47.0O0 
66.5(in 
116.500 

627.400 


79.900 
62.700 
16.9*10 
17  000 
27.400 


1890 


306.700 


203.900 


198  700 


171.000 
84.800 
M  IM 
48.000 
89.100 

1 23.500 


108.no« 


Die  erste  dieser  in-idcn   Tabellen  bezieht    sich    auf  Per 
allein,  die  zweite  auf  die  Eilzüge  allein :  nebstdem 
ist  für  die  Personenzug.-  allein  die  Steigerung  de»  Nachbar- 
Verkehres  überwiegend,    wie    die  folgende  Tabelle  bewei« 


Verkehr  1 

II 

III. 

Summa 

  C  1  matt 

1.  NaL-hbarvt-rkehr  25.900 
31.000 

1.  Fernverkehr  ...  lfi.600 
Summa.  ..  73.5on 

726.700 
711.700 
]4i.  :mmi 

l,A8477O0 

4,«I7.800 
5.136.600 
738  700 

5,370.400 
.',,897.300 
901.600 

10,498,  

12,151.300 

Es  einfallen  daher  von  der  gesammteii  Anzahl  der 
mit  den  Personenzügen  beförderten  Personen  6«  v  auf  den 
Naehbarverkebr. 

Hiebei  muss  jedoch  auf  den  wichtigen  l  instand  hinge- 
wiesen werden,  dass,  obwohl  im  Principe  die  erste  Zone  de* 
Nachbarveikehr-s  von  jeder  Station  sich  nur  bis  zur  ersten, 
und  die  zweite  Zone  denselben  nur  bis  zur  zweiten  Nachbar 
Station  erstreikt,  der  Nachbar  verkehr  für  viele, 
namentlich  grössere  Stationen  weiter  ausge- 
dehnt w  u  r  d  e. 

Dies  geschah  aus  dein  i  irnnde,  um  einerseits  den  Be- 
wohnern der  in  der  Nahe  der  Hauptstadt,  sowie  der  grösseren 
Städte  des  flachen  Landes,  namentlich  aber  dem  Landvolk?, 
welches  seine  Producte  in  diesen  Stadien  zu  Markte  bringen 
will,  die  Möglichkeit  zn  bieten,  ums.,  hantiger,  eventuell  täg- 
lich behufs  Absatz  seiner  Erzeugnisse  nach  der  lw»t reffenden 
Stallt  fahren  zu  können,  andererseits  wieder,  um  den  Ü<- 
wohnern  dieser  Stadt.'  den  Landaufenthalt  in  den  nahegelegenen 
Ortschaften  oder  Ansiinge  dahin  möglichst  zn  erleichtern. 

Zn  diesem  Zwecke  wurde  der  Nai  hbarverkehr  der  Haupt- 
stadt,  sowie  der  grösseren  Pruvinzstudte  sehr  häufig  bis  zur 
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3,.  oder  4.  Station,  ja  lüeksicbtlich  'leg  Nachbarverkehres  der 
Hauptstadt,  sogar  thcilwoiae  bin  zur  5.  Station  ausgedehnt.- 

In  Folge  diese»  Umstände«  sind  nun  in  dem  Nachbar- 
Terkelir  verhaltnissmäsaig  sehr  viele  solche  Fahrten  enthalten, 
weicht-  eigentlich  schon  in  die  I.  Zone  de»  Fernverkehrs  fallen. 

Uiernus  erklärt  sich  auch  der  ('instand,  das»  im  Jahre 
18!)0  in  der  I.  Zone  des  Fern  Verkehres  gegenüber  der  II.  Zone 
ies  Nachbarverkehres  scheinbar  so  auffallend  wenige  Personen 
ln-fördert  worden. 

l"cber  das  wichtigste  Ergebnis  des  Zonentarife»,  »ein 
finanziellem  Resultat,  sagt  die  folgende  Tabelle  sum- 
marisch : 


i  Zngsgattung 

185X1 

$ 

188H 

\    jl890  mehr 

Einnahme  in  Gulden 

h— ~ 

EiliOge  

Personenzuge 

2,447.000 
IO.o88.7O0 
12,400.700 

1»-« 
80-« 

lou'i" 

1,077.600 
»,627.500 
9,7O5.0«(V 

Ii-, : 

88-, 
i<H»'„' 

1,369.600 
1.4IMS.200 
3.775.700 

Das  heisst,  es  hat  die  Einnahme  au»  den  Eilzügen  im 
Jahre  1890  gegenüber  dem  Jahre  1888  um  1,309.500  fl.  = 
127  V  jene  aus  den  Personenzügen  um  1,406.200  fl.  =  1<>  V 
zugenommen. 

Wie  sich  aus  dieser  Tabelle  deB  Weiteren  ergibt,  hat 
die  von  der  gessunroten  Einnahme  auf  die  für  Eilzüge  entfal- 
lende Einnahme  im  Jahre  1890  gegenüber  dem  Jahre  1888 
um  8-5  *  zugenommen. 

Zu  der  so  bedeutenden  Steigerung  der  Einnahme  bei 
den  Eilzügen,  hat  —  wie  dies  bereits  schon  früher  aus- 
einandergesetzt wurde  -  auch  jener  l'rustand  beigetragen, 
«las*  ein  Theil  jener  Reisenden,  welcher  früher  die  Personen- 
züge benützte,  in  Folge  der  billigen  Fahrpreise  anf  die  Schnell- 
züge nliergegangeu  iat. 

E«  ist  jedoch  zu  bemerken,  doss  die  zuletzt  erwähnte 
Erscheinung  nur  the(]weise  den  l'mstand  erklärt,  das»  die 
au*  dem  Verkehre  der  Personenzuge  sich  ergebenden  Ein- 
nahmen gegenüber  den  Einnahmen  der  Schnellzüge  eine  ver- 
hältnismässig geringere  Zunahme  erfuhren,  weil  diese  Minder- 
einnahme auch  darauf  zurückgeführt  werden  muss.  da««  im 
Personeozugsverkehre  im  Jahre  181)0  gegenüber  dem  Jahre 
1888,  nur  lu  der  I,  VIII,  XIII.  und  XIV.  Zone  eine  Mehr- 
einnähme  eintrat,  wahrend  in  den  anderen  Zonen  in  den  Ein- 
nahmen ein  Ausfall  im  Betraps  von  1,177.100  fl  einge- 
treten ist. 

Es  war  auch  in  den  mittleren  Entfernungen,  in  welchen 
die  Fahrpreise  bereits  früher  entsprechend  gehalten  waren, 
eine  ausserordentliche  Verkehrssteigerung  keineswegs  zu  er- 
warten ;  die  eingetretene  Verkehrszunahme  war  demnach  auch 
thatsüchlicb  nicht  so  bedeutend,  das«  hiedurch  der  in  Folge  der 
Rednction  der  Fahrpreise  bei  den  Einnahmen  »ich  natuigemttas 
ergebend»-  Ausfall  paralysiert  worden  wäre.  Da  jedoch  der 
Verkehr  auch  in  diesen  Relationen  zunahm,  so  kann  der 
tbeilweise  finanzielle  Ausfall  uinsoweniger  dem  System  selbst 
zur  Last  geichrieben  werden,  weil  dieser  Ausfall  lediglich  »lg 
ein»-  natürliche  Folge  der  Gestaltung  des  üesnmmtveikehrs  zn 
'«•trachten  ist,  und  weil  in  finanzieller  Hinsicht  nicht  einzelne 
Details,  sondern  nur  das  erreichte  Gesummt  reanltat  als  mass- 
gebend lietrachtet  werden  kann. 

Bezüglich  der  Loc  alba  Ii  neu  sei  nur  ebenfalls  sum- 
marisch erwähnt,  dnss  dir  Personenverkehr  um  174  °„ ,  und 
die  Einnahmen  nm  38'';>  gestiegen  sind,  ebeuxo  die  Anzahl 
der  i  iepa£kstiicke  um  31 3  V,  die  Einiuihmen  dafür  um  225'?/,.  j 

Alle  die  hier  wiedergesehenen  Daten  sind  nur  die  8  om- 
ni uri  ender  in  dem  vorliegenden  Buche  detailliert  entwickelten  | 


Zilfern,  worin  sich  auch  eine  sehr  gewissenhaft  und  praktisch 
annehmbar,  aus  jeder  Position  der  Gesammtansgahen  heraus- 
gearbeitete A  u  ft  h  ei  lu  ti  g  der.  dem  Zonentarife  anzu- 
lastenden Kosten  befindet.  Als  Endresultat  derselben  er- 
gibt »ich  an: 

a)  Betriebskosten   1,300.000  1 

l>)  Investitionen   ,        87.208  „ 

zusammen  1,387.208  fl. 
als  Mehrkosten,  welche  im  Jahre  1890  durch  den  Zonen- 
tarif entstanden  sind. 

Diesen  Mehrkosten  Btehen  die  M  e  h  r  e  i  n  n  a  h  m  e  n  gegen- 
über, welche  «ich  au«  den  oben  angegebenen  Ü.  2,775.700  für 
Reisende  und  fl.  245.500  fl.  Gepäck  zusammensetzen,  also 
stellt  sich  das  finanzielle  Endergebnis«  den  Jahres  1890  auf: 

Mehreinnahmen  3,021.200  fl., 

Mehrausgaben   .     1,387.208  „ 

Reines  Einnahmeplus   I, U33.992  fl., 

mit  anderen  Worten,  54  V  des  Einnahmeplu»  können  als  der 
reine  Nutzen  des  Zonentarife»  betrachtet  werdeu. 

Wir  enthalten  uns  jeder  anderen  Beurtheilung  des 
reichen  und  lehrreichen  Inhaltes,  als  das«  derselbe  von  sorg- 
faltiger verkehrstechnischer  Beobachtung  aller,  den  Zonentarif 
in  Ungarn  begleitenden  Ursachen  und  Wirkungen,  und  von 
jener  Liebe  zur  Sache  getragen  ist,  welche  den  Ungar  immer 
beseelt,  wenn  er  über  eines  seiner  vaterländischen  Werke 
schreibt.  Dass  greifbare  Resolute  im  günstigen  Sinne  vorliegen, 
ist  gewiss;  ob  jedoch  ein  Zeitraum  von  weniger  als 
2!/a  Jahren  seit  der  Einführung  de*  Zonentarifes  genügt,  um  zu 
sagen,  das«  gerade  dieses  System  und  kein  andere« 
das  beste  war,  und  ob  die  eigentlichen  Mehr- 
kosten, welche  der  gesteigerte  Verkehr  bedingt,  sich  nicht 
erst  spHter  gebieterisch  melden  werden,  das  muss  die  Folge 
zeigen.  Für  jetzt  kann  kein  Fachmann  etwas  Anderes  sagen, 
als  seinen  aufrichtigen  Dank  an  die  Direktion  der  ungarische!! 
Staatabahnen  für  ihre  inhaltrwche  Publication. 


CHRONIK. 

Ramaaaa-Ansflaa;  nach  ConsUntlnope).  Das  Fahrkarten- 
Stadtbureau  der  kgl.  Ungar.  Staat* bahnen  in  Budapest  arrangiert  ge- 
legentlich des  Osterfestes  einen  Gesellschaftsansflug  nach  der 
türkischen  Hauptstadt.  Das  berühmte  Fest  der  Mohamedaner.  der 
30  Tage  andauernde  Ratnazan,  welche  Zeit  das  mohamedauische  Leben 
am  schönsten  und  interessantesten  veranschaulicht,  fangt  gleichfalls 
Anfangs  April  an,  mithin  werden  die  am  Ausflüge  Theilnehmenden 
Gelegenheit  haben,  eine  zur  Entfaltung  gelangende  Pracht  mitanzu- 
sehen,  so  wnndervoll,  wie  Solche  die  Märchen  in  Tausend  und  eine 
Nacht  bildlich  darstellen.  Um  den  Theilnehmenden  die  beste  Gele- 
genheit zn  bieten,  den  Glanzpunkt  des  Ramaxan  zn  bewundern,  bat 
das  Bureau  den  Tag  der  Abreise  auf  den  9.  April,  d.  i.  am  Samstag 
vor  Palmsonntag,  festgesetzt.  —  Dan  ausführliche  Programm  des 
Kainazan- Ausflüge»  »endet  das  ungenannte  Bureau  auf  Verlangen 
Jedermann  fraueo. 

Versicherungen  gegen  KisenbahnunfElle  in  England. 
England  ist  nacli  einem  im  Brüsseler  „Economiste"  veröffentlichten 
Aufsatze  das  erste  Land,  in  dem  der  Gedanke,  eine  Lebensver- 
Sicherung  gegen  die  mit  dem  Eisen  balmbetriebe  verknüpften  besonderen 
Gefahren  einzurichten,  greifbare  Gestalt  gewann.  Im  Jahre  1810  be- 
gann das  Handelsaint  mit  der  Veröffentlichung  sehr  eingehender 
.Statistiken  (Iber  die  Eiseubahnunfälle  und  im  Jahre  184Ö  bildete 
aicb  für  diesen  Zweck  unter  dem  Namen  „Railway  passengers  In- 
no ranee  Company"  eine  besondere  Versicherungsgesellschaft.  Diese 
Gesellschaft  hat  ihrer  Wirksamkeit  eine  weite  Ausdehnung  gegeben 
und  nimmt  heutzutage  jährlich  mehr  als  10,000  000  Freu,  an  Prämien 
ein.  Sie  versichert  gegen  die  Reiseunf&lle  auf  der  Eisenbahn  ent- 
weder fnr  eine  bestimmte  Zeit  oder  für  das  ganze  Leben,  besonder» 
aber  für  die  einmalige  Reise  oder  für  die  Hin-  und  Rllckrei.*e.  Diese 
letzteren  Versicherungen  finden  auf  den  Bahnhöfen  seibat  vermittelst 
Scheinen  (ticket*)  statt :  die  Gesellschaft  ist  uüwlich  durch  das  Parla- 
ment ermächtigt  worden,  die  Eisenbahnbeamten  zu  Vertretern  zu 
bestellen  und  die  von  diesen  gelieferten  Versicherungsscheine  haben 
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Die  Tarife  der  VeruchertingsKe*cll»clmft  sind  nach  den  Wagen - 
dessen  verschieden ;  in  der  I.  Classe  kostet  ein  Sehein  in  einer  Ver- 
sicherung fttr  den  Todesfall  von  2-YOOo  Fres.  80  Cts  .  in  der  II.  Clasae 
für  eine  Versicherung  Ton  lä.OOn  Fr«.  20  Ct».  nnd  in  der  III.  Clane 
fOr  eine  Versicherung  von  50OO  Frag.  10  Cts.  Kür  Hin-  und  Rnek- 
reite  kommt  der  doppelte  Tarif  zur  Erhebung ;  fBr  Sonder-  nnd  Ver- 
guügungszUge  gilt  ein  hsherer  Tarif.  Gerade  die  III.  Classe,  die 
»ich  aus  den  breiten  Schichten  der  Bevölkerung  zusammensetzt, 
liefert  der  Gesellschaft  die  meisten  Kunden.  Der  Erfolg  der  Gesell- 
schaft  ist  hauptsächlich  durch  die  Aulgabe  ihrer  Scheine  durch  die 
Eiseabahnbeamten  herbeigeführt;  denn  die  menschliehe  Vorsorge,  die 
gern  Aufschub  Obt  und  fügen,  mos*  angestachelt,  unterstutzt  und 
im  günstigen  Angenbliek  ergriffen  werden.  Auf  dm  Bahnhof,  zur 
Stunde  der  Abfahrt  und  der  Trennung  von  den  Angehörigen  bat  der 
Reisende  naUtrgemäai  den  Oedanken  der  Vorsorge;  hat  er  nun  das 
Mittel  ihn  der  Hand,  ihn  schnell  und  mit  geringen  Kosten  zu  verwirk- 
lichen, so  kann  man  aicher  sein,  daas  er  es  gebrauchen  wird. 

Wahl  der  Mitglieder  für  das  Eisenbahn  Schiedsgericht. 
In  das  Schiedsgericht  für  Streitigkeiten  ans  dem 
der  Eisenbahn  und  Dampfscbiffahrts-Uesellscbaften 
Dauer  des  Jahres  18&J  folgende  Schiedsrichter  gewtlilt 

I.    Seitens  der  niederSsterr.  Handels-  und  Gewerbekammer  die 
Herreu  Kemmerräthe : 
Auspitz  Rudolf,  Zuckerfabrik«  besitz«; 
Bo  schau  Wilhelm,  Kaufmann; 
Kink  Julius,  Ritter  von.  Fabrikant; 
Koentser  Wilhelm,  Kaufmann ; 
Lieben  Richard,  Groashändler ; 
Naschauer  Wilhelm,  Kaufmann ; 
Pfeil  Eduard,  Kaufmann; 
Pollack  Leopold,  Kaufmann; 
R  tt  c  k  a  n  f  Franz,  Fuhrwerksbesitzer ; 
Vogel  Friedrich,  Mühlenbesitxer ; 
V  o  1 1  h  o  f  e  r  Vincenz.  Kaufmann , 

Wolfbauer  J.  M.,  Director  der  Actiengeeellachaft  fdr  öffentliche 

Lagerhauser  in  Wien. 
IL  Seitens  der  Transportunternehmungen  die  Herren: 
Hauer  Johann,  Oberinspector  der  k.  k.  Oesterr.  Staatabahnen ; 
Böhm   Clemens  Wilhelm,  Inspektor   der  k.  k.    priv.  I.  Donau- 

Dani]ii'scinffalirts-Geaelhichalt; 
Heeg  Johann,  Inspektor  der  k.  k.  priv.  I.  Dooau-Daropfscbiffahru- 

Gesellschaft; 

HegenbartbGnido,  Vorstand  dea  Reelamationabnrean  der  k.  k. 

priv.  Kaiser  Ferdinenda-Nordbehn; 
Linsmeier  Ludwig,  Ritter  von,  Oberinspector  der  priv.  Oesterr.- 

ungar.  Staats- Eiaenbahn-lieaelUcbaft ; 
MQller  Anton,  Oberinspector  der  k.  k.  priv.  SQdbahn-Geaellschaft ; 
Ni  Ii  u  s  Josef,  Dr.,  Rechtscousulent  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdlnands- 

Nordbahn ; 

Pflichtenheld,  Rudolf  von,  Dr.,  Oberinspector,  Rechte >ti*nlent 

der  k.  k  priv.  Oesterr.  Nordwestbahn; 
PflDgel  Victor,  Edler  von.  Dr.,  General  Direetionsratk  dar  k.  k. 

Oesterr.  Staatsbahnen , 
R0I1  Victor,  Dr,  General  -  Directionsrath  der  k.  k.  Oesterr.  StaaU- 

bafanen 

Scheiber  Altred,  Dr.,  Directtons-Secretär  der  k.  k.  priv.  Böhm. 

Conimer/.ir\llüüinen ; 
Wagner  Bruno  von,  Dr.,  Oberinspector,  Reehtsconsulent  der  priv. 

Oesterr. -ungar.  Staats-Eisenbahn-Gesellacheft. 
III  Als  Obmänner  sind  von  den  beiden  Gruppen  gewählt 
die  Herren  Hof-  und  Geriehta-Advocateu  : 
Dr.  Carl  Wolfgang  Tremel, 
Dr.  Wilhelm  Lichtenstern, 
Dr.  Ferdinand  Schuster, 
Dr.  Alfred  Stern. 
Dr.  Augnst  Periz. 


v.-in.  Nr.  ao. 


Vor- 


K.  K. 


AUS  DEM  VERORDNUNGSBLATTE  DES 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl    Nr.  28.  Erlaas   de»  k.  k.  Handelgmloiateriuna 

27.  Februar  1892,  Z.  234,  aa  mehrere 
Eisenbahn- Verwaltungen,  betreffend  die  genaue 
Beobachtung  der  Iber  die  Behandlung  von 
internationalen  Fahrplan-Angelegenheiten  er- 
tlo<<><enen  Normativ-Eriäeee. 
Kundmachung  des  Handelsministerium»  Tom 
26.  Februar  1892,  Z  88ö7,  betreffend  un- 
giltlg  gewordene  Certitlcate  ausprui-heberechtlg- 


30. 


ter  MillUr-Aapiranten. 


eine  Zahnradbahn  von  Pneuberg 
in  Nlederosterreieh  auf  dea  Sehneeberg. 
Erlase  der  k.  k.  Geaerel-lu«pection  der  ilsterr 
Eisenbahnen  vom  27.  Februar  18U2,  Z.  2436,  as 
die  Verwaltungen  »Ämmtlieher  beten.  Privat- 
eisenbahnen,*)  betreffend  die  Durchführung  des 
Art,  15  de«  Handels-  aad  Zollvertragea  mit 
dem  Deutschen  Kelche. 


LITERATUR 

P  iz  z  i  g  h  e  1 1  i.  Anleitung  aar  Photographie  tur  Anfang«. 

4.  Auflage,  Halle  a.  8.,  W.  Knapp.  1899. 

Heutzutage  Photographien  fast  Jedermann,  und  nicht  zum 
wenigsten  die  Eisenbabnleute,  die  ja  so  manchen  Anitas  und  Gelegen 
heit  zur  Ausübung  dieser  schönen  Fettigkeit  haben.  Es  möge  des- 
halb an  dieser  Stelle  die  Besprechung  des  obigen  bewährten  ' 
buche«  einen  Platz  finden.  Die  Anleitung  ist  kurz  nnd  gut. 
sieb  ebenso  weit  von  jener  lächerlichen  Scheinwissenscbaftliehkeii. 
der  wir  so  manchmal  in  derlei  Werken  begegnen  —  als  sie  «ich 
hütet,  in  den  Beccptton  an  verfallen  —  und  bietet  dabei  alles,  wa» 
der  Anfänger  oraoebt  in  trefflicher,  verständlicher  Darstellung  mit  des 
nöthigen  Illustrationen  und  in  bandlicher  Form.  r.  L 


CLUB-NACHRICHTEN. 

XYI.  Clubrersaramlnnr  am  Dienstag  den  IB.  Marz  1894. 
Der  Präsident  Hofrath  von  Gr  im  bürg  eröffnete  die  Versammlung 

.Meine  »ehr  geebnen  Herren '  Der  nächste  Vortrag  findet  au 
22.  d.  M.  statt,  und  zwar  wird  Herr  Adolf  Presch,  luapectnr  der 
k.  k.  Oesterr.  Staatabahnen,  Uber :  .Zwei  Neuerungen  auf  dem  Gebiete 
des  Telegraphen-  und  Signalwesens*  sprechen  nnd  seinen  Vortrag  »i« 
Demonstrationen  begleiteu. 

Bevor  ich  zur  beutigen  Tagesordnung  u  hergebe,  erlaube  ich 
mir  die  Anfrage,  ob  Jemand  von  den  geehrten  Herren  zu  geschäft- 
lichen Angelegenheiten  daa  Wort  zu  nehmen  wünscht?"* 

Herr  Dr.  S  c  h  e  i  b  e  r  macht  hierauf  die  Mittbeilung,  da«  das 
in  der  letzten  Plenarver-ammjing  eingesetzte  Wahl-Comite'  sielt  con- 
stituien  und  ihn,  Dr.  3  c  b  e  i  b  e  r,  zum  Obmann  nnd  den  in  das 
Wahl-Comite  cooptierteo  Herrn  Dr.  v.  Kautsch  zum  Schriftführer 
bestellt  und  sieb  weiter«  gleichfalls  Im  Cuoptatinuswoge  durch 
die  Herren:  Baron  Weichs,  Dr.  v.  Luxardo,  Au  «im. 
Drewes  und  Carl  Spitzer  verstärkt  habe.  An  diese  Mit- 
theilong  knüpft  Herr  Dr.  S  c  b  e  i  b  e  r  die  Bitte,  dasa  aowohl  jene 
Mitglieder,  welche  selbst  zu  eandidieren 
welche  Candidateu  nominieren  wollen,  « 
schriftlich  bekunnt/eben  möchten. 

Da  sich  Niemand  mehr  zum  W< 
Vorsitzende  an  Herrn  Emil  Rank, 
Nordweatbabn,  die  Einladung,  den  von 
, Entstehung,  Entwicklung  nnd  Zukunft 


als  auch  diejenigen. 
Wahl-Comite  baldigst 


rU  meldete,  richtet  der  Herr 
Bureau  •  Vorstand  der  listen, 
ihm  zugesagten  Vortrag  Uber 
der  Tarifcaitelle"  zn  beginnen. 


Der  Herr  Vortragende,  von  der  Versammlung  lebhaft  begrüsst, 
bespricht  in  klarer  nnd  lichtvoller  Weise  die  schwierigen  Fragen, 
welche  das  Thema  der  Tariieartelle  i»  sich  schlieest.  Von  besonderen 
Interesse  waren  seine  Ausführungen  über  die  zukünftige  Oestaltun« 
der  Car teile,  in  welcher  Beziehung  er  für  das  einroutige  ( 
Cartell.  weil  auf  rationellen  Grundsätzen  beruhend, 
Beifall  folgt«  dem  interessanten  Vonrage. 

Herr  Hugo  Koestler,  Ober-Ingenieur  der  k.  k. Oesterr.  .Staats- 
bannen, erläuterte  sodann  den  auagestellten  G  elei  «  e-C  o n  t  r  o  1- 
a  p  p  a  r  a  t  von  Carl  John.  Ober-Ingenieur  nnd  Vorstaud  der 
k.  k.  Bnhnerhaltungs-Section  Pilsen.  Wie  Hen  Koestler  mittball, 
sind  mit  dem  Job  »'sehen  Apparat«,  dessen  Vorzüge  er  eingehend 
darlegte,  aäiniutlicbe  Rahuuieister  der  k.  k.  Oesterr.  Staats  bahnen 
ausgerüstet  uud  bat  sich  der  Apparat  bis  jetzt  als  zweckentsprechend 
bewährt. 

Das  Auditorium  folgte  den  Ausführungen  mit  grossem  Inter- 
esse uud  gab  seinen  Dank  durch  lebhaften  Beifall  kund. 

Namens  des  Club  sprach  der  Vorsitzende  beiden  Herren  Vör- 
den Dank  aus  und  schlosa  sodann  die  Versammlung. 

Der  Schriftführer :  Dr.  S  c  I*  e  i  b  e  r. 


•)  Der  k.  k. 


Kenntnisnahme  übermittelt. 


H*r»nsK*!"i  und  \>rlm  des  * 
wt.'rr.  LiBenbatL-Bcam-.«!; 


Fttr  die  KodacUou  verantwortlich : 
AÜALBEKT  v  ME  UTA 
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Wien,  den  27.  März  1892. 
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Oer  Wetterdienst  bei  den  Eisenbahnen 

insbesondere  in  Amerika  und  Russland. 

Von  Vintelns  Pol  lack.  Oberingenieur  der  k.  k.  tieneraldirection  der 
üsterr.  StaaUbahnen. 

(Sehluss  aus  Nr.  12.1 

Zur  Bestimmung  der  I  ntensi  t  ä  t  der  Niederschläge 
sind  zuweilen  noch  bessert*  Vorrichtungen  im  Gebrauche. 
Der  Apparat  von  Symons  besteht  aus  zwei  unten  ge- 
schlossenen, oben  offenen  und  liier  mit  einander  verbun- 
denen senkrechten  Glasrobren,  von  denen  die  eine  oben 
einen  Trichter  zum  Auffangen  des  Regens  trägt :  der 
Trichter  ist  im  Verhältnis  zum  Röhrenquersehnitt  so 
Kross,  riass  1  mm  Regenfall  in  der  Röhre  ca.  20  min  Höhe 
einnimmt  und  also  im  Verlaufe  des  Regens  leicht  beob- 
achtet werden  kann,  wie  viel  das  Wasser  in  einer  belie- 
bigen auch  noch  so  kurzen  Zeilfrist  steigt.  Uni  das  Ab- 
lesen selbst  aus  einer  Entfernung  bis  2"  m  zu  ermög- 
lichen, befindet  sich  in  jeder  Röhre  ein  weisser  Schwimmer, 
der  sich  auf  dem  schwarzen  Brette,  auf  welchem  die  Glas- 
röhren befestigt  sind,  scharf  abzeichnet.  Wenn  die  erste 
Röhre,  welche  den  Trichter  trägt,  gefüllt  ist,  fliesst  das 
Wasser  durch  die  Verbindung  über  und  beginnt  die  zweite 
Röhre  zu  füllen.  Es  siud  auch  stdbstregistrierende  Instru- 
ment'» nach  verschiedenen  Systemeu  (z.  B.  nach  dem  System 
der  Sortierwiigen)  constiuiert. 

Jedes  aufgestellte  Gelaas  kann  in  Ermanglung  einer 
wirklichen  Regcnmeäsvorrirlitung  zur  Bestimmung  ge- 
fallener Niederschlage  dienen.  Es  sollten  wo  möglich 
schon  vor,  jedenfalls  aber  während  Bau  und  netrieh  einer 
Bahn  ununterbrochene  Aiifscbreibungen  vorgenommen 
werden. 

Ai  Schue epe gel.  Um  die  täglich  vorhandene 
„Schneetiefe  '  festzustellen,  ist  es  wünschenswert,  dass 
dieselbe  sowol  an  ungeschützten,  nicht  weniger  als  40  in 
von  Gebäuden,  Zäunen.  Bäumen,  Bodenunebenheiten  n.  s.  w. 
entfernten  Orten  gemesseu  wird,  als  auch  an  von  Winden 


geschützten,  etwa  in  einem  dichten  Garten,  anf  einer 
Waldwiese  n.  dgl.,  jedoch  so  weit  von  Bäumen  entfernt, 
dass  der  Schnee,  welcher  von  den  Zweigen  fällt,  nicht 
an  den  Ort  der  Beobachtung  gelangen  kann.  Nachdem 
das  tägliche  Abmessen  der  Schneetiefe  mit  Massstäbeu  zu 
umständlich  und  mit  einigen  Schwierigkeiten  verbunden 
ist.  so  empfiehlt  sich  die  Beobachtung  an  Schneepegelu 
zu  inachen,  welche  aus  sehr  kräftigen,  senkrecht  im 
Boden  stehenden  Holzpfählen  von  genügender  Höhe,  in 
Zentimeter  getheilt,  bestellen.  Die  in  Farbe  ausgeführte 
und  mit  Null  an  der  Bodenobcrfläclie  beginnende  Theilung 
des  Pegels  muss  so  deutlich  sein,  dass  sie  auf  :?  bis  4 
Meter  Eutfemung,  in  welcher  die  täglichen  zu  gleicher 
Zeit  mit  den  Niederschlagsmessungen  stattfindenden  Ab- 
lesungen vorgenommen  werden,  sichtbar  sind. 

Bewölkungen.  Die  Haupt-Wolkenformen  sind: 
a)  Die  Federwolken  r Citrus),  welche  sich  in  den  höch- 
sten Luftschichten  befitiden,  welche  federartig,  streifig 
oder  flockig  auftreten.  Sie  bestehen  aus  sehr  feinen 
schwebenden  Eisnade.ln.  die  nachfolgenden  Formen 
aus  feinem  Wasserstaub  oder  Tröpfchen. 
'<)  Die  Haufeinvolken  (t'iimulus).  erkenntlich  an  ihrer 
geballten,  halbkugelförmigen ,  nach  unten  mit  einer 
Wagrechten  abschliessenden  Gestalt.  Sie  entstehen, 
wo  Luft  aufsteigt  und  ist  die  wagrechte  Fläche  jene 
Stelle,  wo  die  Verdichtung  stattfindet. 
<•)  Die  Schichtwolken  (Stratus),  welche   weithin  ge- 
streckte, wngrecht  abgegrenzte  Formen  darstellen. 
Mannigfache  Uehergünge  verbinden  die  einzelnen 
Formen,  von  denen  eine  der  häufigsten  als  „Lämmer- 
wolke1- (Oirrocumnlus)  bekannt  ist. 

Die  Regenwolke  ist  in  der  Regel  eine  aus  den  drei 
Hauptformeti  zusammengesetzte  Wolke.  Kutgegeu  der 
früheren  Anschauung,  die  in  einer  Vermischung  von 
warmen  und  kalten  feuchten  Luftmassen  die  hauptsäch- 
liche Ursache  der  Niederschläge  erblickte,  ist  man  zur 
Ueberzeugung  gelangt,  dass  vorwiegend  in  der  aufstei- 
genden Bewegung  der  Luft,  ein  sehr  wirksamer  Ultimi 
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der  Abkühlung  der  Massen  und  damit  auch  der  Verdich-  \ 
tung  ihres  Wasserdampfes  zu  suchen  ist,  ein  Vorgang, 
der  namentlich  in  grösserem  Masse  in  allen  atmosphäri- 
schen Wirbeln  ( Baronieterdeprcssionen)  und  an  den  Ab- 
hängen von  Gebirgen  eintritt  und  liiingt  die  Regenmenge 
von  der  Geschwindigkeit  ab,  mit  welcher  die  feuchte  Luft 
aufsteigt. 

Die  Bewölkung  wird  ausgedrückt  durch  Zahlen, 
welche  anzeigen,  der  wievielte  Theil  des  sichtbaren 
Himmelsgewölbes  von  Wolken  bedeckt  ist  und  bezeichnet 
Stufe  h  ganz  heiteren  und  Stufe  l»i  ganz  bedeckten 
Himmel. 

Wenn  sich  an  den  Wolken  eine  Bewegung  wahr- 
nehmen liisst,  so  ist  der  Wolkenzug,  d.  h.  die  Welt- 
geld, aas  welcher  die  Wolken  ziehen  und  zu  gleicher 
Zeit,  die  Wolkenform  anzugehen.  Zur  Beobachtung  des 
Wolkenzuges  sind,  um  sich  nicht  über  die  Richtung  des 
Zuges  zu  täuschen.  Wolken  in  der  Nahe  des  Scheitel- 
punktes (Zenites)  auszuwählen  und  auch  die  Gegenströ- 
mung in  den  höheren  Schichten  zu  beachten. 

Zur   Bestimmung  der  Geschwindigkeit    kann  die 
Bewegung  dp«  Wolkenschattens  auf  der  Erdoberfläche  I 
unter   Zuhilfenahme   von   Katasterplänen.   Kalten  oder 
Schätzungen  dienen. 

Auch  Beobachtungen  Uber  Höhen  von  Wolken  ins- 
besondere im  Gebirge  sollen  nicht  unterlassen  Werden. 

Den  Bewegungen  der  Zirruswolken  (der  eigentlichen  : 
Wetterwolken),  welche  die  Lufthcwegungen  in  den  höchsten 
Schichten  der  Atmosphäre  abbilden,  ist  eine  besondere 
Aufmerksamkeit  zuzuwenden. 

Nach  diesen  allgemeinen   Krörtei  unge»  sollen  ein-  , 
srhlägige    Verhältnisse    bei    den    Bahnen    in    N  o  r  d- 
Amerika,   Russland  und  Deutschland  vorgeführt 
werden  und  zum  Schlüsse  einige  Bemerkungen  über  die 
Verhältnisse  iu  Oesterreich  Platz  finden. 

Dem  amerikanischen,  mehr   praktischen  Charakter 
gemäss,  hat  sich  die  Thätigkeit  des  reich  dotirteti  staat- 
lichen Beobachtungsnetzes  der  nordaiuei  ikan  ischen 
11  n i o  Ii  mehr  praktischen  Fragen  als  blos  rein  wiss  •nschaft- 
lichen  zugewendet.  Eier  vor  mehr  als  20  Jahren  eingerichtete 
allgemeine  meteorologische  Dienst  hatte  bis  in  jüngster 
Zeit  (1.  -1  Iii L  Ih'.iD,  wo  er  v»uu  Departement  des  Krieges  : 
zu  jenem  der  Landwirtschaft  Uberging,  einen  vorwiegend 
militärischen  Charakter.    Der  Zweck,  dem  dasSiationsnetz 
dient,  besteht   i li  der   taglich  mehrmaligen    Aufhellung  : 
detaillierter   Wetterprognose»,  der  Sturmwarnungen,  der  : 
Berichterstattung   Über   die   Wassel  stände    der    Flüsse,  : 
Warnungen    Vor   rebersehweinniungeii.    Frost  Warnungen. 
Ankündigungen  von  herannahenden  Kalle-Invasionen  etc. 

In  den  letzten  Monaten  wurde  auch  die  Einsetzung 
von  Beamten   für  Local-I'rognose  angezeigt  und  ; 
hofft  man  dadurch  die  Anzahl  der  'heller  wesentlich  zu 
heben  Dieselben  haben  für  ihre  Station  und  die  Nachbarschaft 
nach  Tlmnlichkcit  die  Prognose»  der  Gent  raistelle  durch  i 


mehr  ins  Detail  gehende  Angaben  ku  ergänzen  und 
für  die  grösste,  Verbreitung  dieser  Prognosen  zu  sorgen. 

Die  Eisenbahnen  der  Verein  igt  enStaaten  haben 
sich  in  reichlichem  Masse  an  der  Errichtung  meteorologischen 
Statiouen  und  an  der  Verwertung  uud  Verbreitung  von 
Wetterprognosen  betheiligt;  so  hat  bis  zum  Jahre  18Ö7 
die  Süd-Pacific-Bahn  12«'  Stationen  unter  der  Leitung 
von  Glassford  und  die  Union-Pacific-Balin  unter  Powell 
32  Statiouen  (darunter  neun  erster  Ordnung)  errichtet. 
Zur  Verbreitung  der  Wettervorhersage  werden  an  beiden 
Seiten  der  Züge  Signale*)  (Wetterzeiger)  angebracht, 
deren  Anordnung  und  Farben  kundmachen,  ob  Sturm. 
Regen  oder  schönes  Wetter  zu  erwarten  ist. 

In  Russland  sind  es  insbesondere  die  alljährlich 
eintretenden  Schneestüime,  die  einen  sehr  grossen  Uebel- 
stand  bilden.  Obwohl  nnn  die  Schutzvorkehrungen  mit 
jedem  Jahre  vervollkommnet  werden,  so  hören  doch  die 
Stockungen  im  Bahnverkehr  nicht  auf:  Passagiere  müssen 
gegen  ihren  Willen  tagelang  auf  beschränkten  Halte- 
stellen zubringen,  versäumen  die  Anschlüsse  bei  den 
Uebergangsstationen  und  verlieren  ganze  Tage  an  Zeit. 
Auf  den  Posten  treten  t  nterbrechungen  bis  zu  ganzen 
Wochen  ein. 

Die  Möglichkeit,  den  eventuellen  Eintritt  von  Schnee- 
wehen vorher  zusagen,  wird  eiue  grosse  Erleichterung  in 
den  Dispositionen  schaffen,  insbesondere  für  Sammlung  von 
Arbeitern,  Bereitschaft haltung  fiir  den  Bedarfsfall  von 
Bauern  benachbarter  und  weiter  entfernter  Ort«  u.  dergl. 
und  hat  die  Morschansk-Sysraner  Bahn  die  Notwendigkeit 
einschlägiger  Massregeln  erkannt  und  in  einer  eigenen 
Instruction  fiir  ihre  Beamten  hillausgegeben,  in  welcher 
es  11.  A.  heisst: 

„An  allen  Wohnorten  der  Wegeineister,  d.  h.  alle 
10  12  Werst,  sind  auf  Stangen  Windfahnen  zur  Be- 
stimmung der  Windrichtung  aufgestellt.  Der  Wegemeister, 
welcher  aus  Erfahrung  weiss,  von  welchen  Erscheinungen 
die  beobachtete  Windrichtung  begleitet  zu  werden  pflegt, 
benachrichtigt  bei  einem  Winde,  welcher  ein  Schneege- 
stöber erwarten  lässt  oder  beim  Eintritte  des  letzteren, 
den  nächsten  Stationschef  und  Distanzchef  von  der  Wind- 
starke,  resp.  vom  Beginne  des  Gestöbers.  Der  Distanz- 
chet  telegraphirt  nun  auf  Grand  obiger  Mittheilungen  und 
eigener  Beobachtung  lies  Barometers  dem  Director  der 
Bahn  und  dein  Depot chef,  dass  die  Pei-sonenzüge  mit  den 
Güterzngslocowotiven  expcdiit  werden,  die  Güterzüge 
dagegen  auf  den  Stationen  zurückbleiben  sollen.  .  .  .- 
,  .  Bei  Eintritt  eines  Schneegestöbers  wird  den  Per- 
sonenzügen ein  Arbeiterartel  von  nicht  weniger  als  20  Mann 
beigegeben.  Aut  diese  Weise  wird  eine  Aufhaltung  der 
Personenzüge   voU  im.|ir  ais  4   Stunden  zwischen  den 

")  in  ähnlicher  Weise  soll  auch  Sathnen  und  Norwegen  mir 
ra.-clifn  Verbreitung  d>r  Welier|iri<t:ii*t«eri  auf  «lern  Laude  »kl»  der 
Kisenbahna%e  bedienen,  indem  in  letzterem  Kalle  an  jedem  Zuge, 
.h-i  i'hristiiinin  tauch  3  I  hr  Nuehmillai?  verüwst,  weithin  sichtige 
Wettirsi^nrtlr  nnct'b'a'-lir  werden 
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Stationen  vermieden,  selbst  in  dem  Falle,  wenn  es  nötig 
wäre,  den  Zug  in  einzelnen  gesonderten  Tlieilen  zur  Station 
zu  bringen.  "* 

Die  genannt«  Bahn  zieht  demnach  bereits  Nutzen 
ans  meteorologischen  Beobachtungen. 

Auf  den  rassischen  Südweatbahnen  sind  9  Stationen 
für  die  specielle  Untersuchung  der  Schneeverwehungen 
errichtet  und  mit  Regenmessern,  Windfahnen  und  Wind- 
starketafeln  (drei  hievon  sind  ausserdem  noch  mit  Baro- 
Dietern,  Psychrometern  und  Minimum-Thermometern)  ver- 
sehet!. Auf  den  übrigen  Bahnen  fungieren  auch  meteo- 
rologische Stationen. 

Ssresnewskij  und  Ssaweljew  haben  die  Be- 
dingungen festgestellt,  welche  die  Schneeverwehungen  auf 
den  russischen  Eiseubahnen  verursachen. 

In  Deutschland  wird  gegenwärtig  auf  Anregung 
des  Reichseisenbahnamtes  die  Möglichkeit  untersucht,  ob 
Sthneestunnwaniungen  an  die  Bahuverwaltungen  ergehen 
können.  Nachdem  es  aber  noch  an  ausreichenden  Beob- 
achtungen fehlt,  werden  in  einigen  Eisenbahnbezirken 
nunmehr  die  entsprechenden  Ermittlungen  und  Beobach- 
tungen angestellt, 

Aus  dem  Vorgeführten  mag  entnommen  werden,  wie 
sowohl  die  amerikanischen,  als  auch  russischen  Eisen- 
bahnen Nutzen  aus  der  Meteorologie  ziehen  und  dass  das 
IVntsche  Reich  Einleitungen  zum  gleichen  Zwecke  trifft. 
Ich  denke,  es  Hesse  sich  auch  für  unsere 
Bahnen  manche  Nutzanwendung  hieraus  zie- 
hen. Abgesehen  von  Schneeverwehungen,  sind  eine  Reihe 
von  Bahnen  mehr  Verkehrsstörungen  und  Gefahren  aus- 
gesetzt, als  andere  Linien  und  nniss  hier  wohl  die  grösste 
Vorsicht  beim  Verkehr  stattfinden.  Hieher  zählt  die  Be- 
obachtung der  Zustände  und  Vorkommnisse  seitlich  der 
Bahn.  Wildbache  beispielsweise  sollten  bis  in  die  Ur- 
sprungsregionen in  steter  Beobachtung  gehalten  werden. 
Bedenkliche  Häuge  eines  Bachlaufes  gerathen  bei  einem 
Wolkenbruch,  zum  Absitzen,  dämmen  die  Wässer  kurze 
Zeit  ab,  bis  endlich  ein  verderbenbringender  Durchbruch 
erfolgt,  der  die  Bahn  zerstört. 

Es  dürfte  sich  ans  deu  meteorologischen  Beobachtungen 
in  mehrfacher  Beziehung  für  Bahnen  Nutzen  ziehen  lassen, 
und  zwar: 

Unmittelbar  durch  Verwertung  von  erhobenen 
Daten,  so  beispielsweise  von  intensiven  Niederschlägen,  als 
Ursachen  von  Hochwässern  und  Katastrophen  zur  Bestim- 
mung von   Abflussmengen,   beziehungsweise  Durchflnss- 
weiten.  Dieser  mehr  ba u  t  ech  ni  s  cb  e  Theil  der  Frage, 
der  theilweise  in  einer  Ratification  bisheriger  gewisser 
Annahmen  besteht,  wurde  in  meinem  Vortrag  im  Oester- 
reichischen  Ingenieur-  und  Architekten- Verein,  welcher  in 
der  Zeitschrift  desselben  erscheint,  ausführlicher  behandelt.  ■ 
Der  betriebstechnische  Theil  wird  die  vorerwähnten 
Daten,  sowie  eventuell  solche  für  Stürme  von  gewisser  j 
Stärke  an  oder  Schneewehen  und  deigl.  bei  den  Uispo-  , 
üitionen  für  den  Verkehr  der  Züge  in  Erwägung  ziehen  j 


können,  z.  B.  in  Gebirgsbahnstrecken  den  üblichen  Schub- 
dienst, während  einer  bedenklichen  Periode  (durch  Schnee- 
sturm sehr  behinderte  Aufsicht  und  Aussicht,  durch  Regen- 
güsse plötzlich  hervorgehende  Stein-  und  Muhrenabgänge 
auf  das  Bahnplanum)  sofort  «stieren  und  eine  Theilung  der 
Züge  ermöglichen  n.  s.  f. 

M  i  tt  e  I  b  a  r  durch  Mitwirkung  hei  Aufstellung  von  ' 
Wetterprognosen,  z.  B.  zur  Hebung  des  Personenver- 
kehres.Vergnugungsreise»ide,diednrch  ungünstige .Witterung 
nutzlos  an  einen  Ort  gebannt  sind,  werden  gerne  Orte  mit 
günstiger  Witterung  aufsuchen,  sobald  sie  rechtzeitig  von 
solchen  Kenntnis  erhalten.  Sonn-  und  Feiertags-Anshngler, 
die  in  irgend  ein  Gebiet  wollen,  werden  die  Tour  gewiss 
unterlassen,  wenn  sie  rechtzeitig  wissen,  dass  dort  un- 
günstige Witterung,  dagegen  aber  auch  ihre  Reise  nach 
einem  andern  richten,  sobald  sie  von  günstigem  Wetter 
daselbst  erfahren.  Manche  Gebirgsrücken  zeigen  sich  als 
charakteristische  Wetterscheiden.  Touristen-  und  Alpen- 
vereine haben  die  Nützlichkeit  einschlägiger  Miltheilnngcn 
bereits  erkannt  und  sorgen  für  Veröffentlichungen  in  den 
Tagesblättern,  insbesondere  vor  Sonn-  und  Feiertagen. 

Nicht  allzu  gering  ist  auch  der  Einnuss  anzuschlagen, 
welchen  stete  und  gewissenhafte  Beobachtungen  auf  das 
Bahnpersonale  selbst  üben,  durch  Schürfung  der  BeoH- 
achtuugsgabe,  erhöhte  Aufmerksamkeit  auf  atmosphärische 
Vorgänge  und  Voraussicht  solcher,  welche  allmälig  nicht 
nur  bildend  wirkt,  sondern  auch  zu  immer  grösserer 
Loealkenntnis  führen  inuss. 

Mag  man  an  irgend  eine  hier  einschlägige  Frage 
für  das  Eisenbahnwesen  schreiten,  so  fehlt  es  fast  ohne 
Ausnahme  au  ausreichenden  Unterlagen,  die  sich  durch 
ein  Netz  von  Beobachtungsstellen  bei  Balmwachtern  und 
Eisenbahnstationen,  auf  denen  intelligente  Beamte  ihren 
Tag  und  Nacht  andauernden  Dienst  verseheu,  ohne 
nennenswerte  Mühe  schaffen  Hessen.  Viele  der  Beobach- 
tungen würden  auch  über  das  eigentliche  Interesse  der 
Bahn  selbst  noch  hinausgehen. 

Möge  das  Interesse  für  die  Bedeutung 
des  volkswirtschaftliche  u  Wertes  der  Met  eo- 
rologie auch  für  die  Bahnen  zu  Nutz  und 
Frommen  derselben  und  der  Allgemeinheit  all- 
mälig  Wurzel  fassen! 


Die  RenlabililfttsberefhnoBff 

der  königl.  siU'hsischen  Staatcdmlinen  1S90, 

IM-  küizliih  «•rscliieiirneii  U.  iitii!1ilitiitsl»ivclitiuii-  für  dir 

einzelnen  Linien  <!••»  fc.nsrl.  »aelisiMien  Slnat-ei^iil.aln  1/.-R 

auf  .lai>  Jahr  1H!M>  entn-lmn  n  wir  !..l:r.  ii,lr,  auch  l'iir  unsere 
Kreide  iuteressnnte  MittliciluiiL'tii :  l>r  Betrie'o-einiialuneii  des 
Jahres  1890  si">l  im  Vergleiche  mit  dem  Verjähre  Um  1.3i:>>L'>'  M. 
hnh.-r.  Dir  Aii5ctilaL'snniii>r  im  St;uit*li-iu»lialts-Etat  wurde 
liiiilnnli  um  .'>..">  lö-24«i  M.  iiiin»  liriu.n. 

Di*'  Mrliivinnaliiur  hineilte  lediglich  d>r  ilurch  wr- 
mehrte»  KeUeWdiiriiiis  in  i  hin  lunir  mit  der  Krr.ffnuinr  neun- 
Strecken  iniuttti*  l'-inhV-te  Personen verkehr:  denn  Mni;: 
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hier  die  antheilh;  bei  last  allen  Linien  hervortretende  Zunahme 
f-vtr/en  d;iR  Vorjahr  1,514.652  M.  Beim  Gilterverkelire  war  da- 
trr£eti  ein  Eiiiiiahmeausfall  von  179.395  M.  acn  verzeichnen, 
dem-en  l'repruiiff  auf  den  um  1 81.414  T  verminderten  Trans- 
port Bftclisi^clier  Steinkohlen,  feiner  auf  den  Riick^un«  der 
durchschnittlichen  \Vc;;lilii-re  aller  Güter  am  faat  1  Kilometer, 
d.  i.  von  73  54  auf  72*67  km,  endlich  auch  zum  Theil  hui' 
die  am  1.  April  1889  eingeführte,  im  .lahre  1890  erst  voll 
zur  W  irksamkeit  ■lekomniene  Tiuifei  mjlssiffUiiK  hei  den  Schmal- 
spurbahnen zurückzuführen  ist. 

Die  AUKUaheu  Btiep'li  (fejrcii  das  Vorjahr  UID  4.540-398  II. 
ciml  übei-sehi  itteu  die  A lisch lacumme  de»  Staatshaushalt»- 
Etats  nm  3.038.1 1 1 7  M.  I  Hose  MohraUs-raben  wurden  liehen  den 
in  Wechsel»  iikontr  mit  den  vermeinten  Leistungen  stellenden 
erhöhten  Anfnrdenint*vn  in  der  Hauptsache  hcdimrt  durch  die 
rreisstiMirei-uii!;  der  Locomotivkohlen.  erhöhte  Transportmittel- 
Unterhaltungskosten  in  Kolirc  Matcrialpreissteisrcrun;;,  Lohner- 
liöhuinrcii.  (iewährunsr  von  tnuisitorUdien  IVeihilleti,  Erhüliui**; 
der  Kahrirehkr  an  das  Fahrdienstpereoual  und  die  nwaltecheii 
KnpfbeilrStfe  zur  Boamt«*uuntc-miitzun(.'s-Ki*aiikcueassa,  lernet- 
durch  verschiedene  liauliche  Herstelluiisiei-  n.  s.  w. 

Oer  Ccbersrhuss  blieb  zwar  «egen  das  Votjabr  um 
3,216.508  W.  zurück,  wai'  aber  in  Koljre  der  über  die  Ver- 
aiiH'hlaarnnsren  wesentlich  hinausgehenden  Kiiinahtnen  noch  um 
2,480.229  M.  vTöss-r  als  der  im  Staatsh;m-.ha)ts-Etat  vor-ie- 
scheue  üetrusr. 

Die  Verzinsung  des  Aiilagecapital*  hetrajr  im  .lahre  1891t 
(die  Krw-bnisse  de*  Vorjahres  sind  in  Klammern  (  >  b.  i^e- 
fiijr t >.  a)  bei  ih  n  N  o  rina  Ispur-Stre  cke  n  :  Leipziif-Hof  und 
U'ipziü-l'la^wltz  -  tlasehwitz  7-fi93  %  (8*891*  %  >,  üasrhwiU- 
Mensi'lwitz  7,058*.  (8*020%  I,  Meuselwitz-Ronnehuri:  2-293  % 
(2*519  •.  ),  (iÖssiiitz-C'ora  3*227  *«,  1 4*  148  .'«>>.  Wcrdau- Weida 
7-837",-  (8*601  *.  >,  Weida-Mehltheuer  3*241,*.  (3*580  %  ». 
Brniin-Grelz  |  209  *.  (7*058%*,  Wolfs-rcfiirtli  -  Weischlitz 
1  577  -.  (2-040 '„I,  l'lauen-E*.'er  3*253  %  (3  338*.  ).  Harlas- 
friüii  -  Falkeiistein  0*5-11.'.  (0*541  v),  Zwi«  kau-Falkenstein- 
Oelsnitz  0*905  -.  1 1*252*.  i,  Dresden- Werdau  mit  Kohlcu- 
balmell  bei  Dresden  7*257  '.  (7*914%  t.  l'Uehholz-S  hwarzeii- 
berur  mit  Waltersdorf-«  >hei*nottcndorf  0*141  ••  (erforderte  im 
Vorjahre  o-878  %  ZumIiiiss'.  Sehwarzenber*.'  -  Zwickau  und 
Si'hneelieiv'-Nj.-ileiM  blema  0*201%  (7*7K3  •.  ).  Schiinbürm-hen- 
Üdssnitzö  551  %  (0  713  *  '.Ulauehau-Wurzn«  1*704  %{ 1-900%  I, 
Stollberg-St.  lifc'idien  und  Hidilteieh-Ulistcnbiaiid   mit  Kohleu- 


hahnen  «1*349 


( 1 0*2 1 5  %  ).  Zwöbitz  -  Stollberp  0  388  % 
(0*381%).  t  Chemnitz-Adorf  mit  Zwvten-Klineenthal  1*8.17*. 
(2*269  %).  Leipzi-j-Geithain  2*900  %  (4*117-.  ).  Kieritzsch- 
(henmitz  mit  Limbach  -  Witt^ensdoil  und  Kochlitz  •  PomV 
2  961'.  (2*982  V).  Riesa-Cln  mnitz  5*309  V  (5-745  %).  Kosv 
wein  •  Hainichen  ■  Niwlerwiese  0  913  %  (1*229,%  ).  Aimabcr*:- 
Ehiha  1*700  %  (2*661%  ).  Weipert  -  Annabenc  (erforderte 
1*084  '>o  Zuschuss,  im  Vorjahre  wurden  0*338*  Verzinsuns 
er/.ieli ).  RciUcnhain-Klüha  mit  Olbernliau  -  Deckau  4-008  % 
(5*245",/),  Riesa-Nos^n-Moldau  3*337  '.  (3*471%),  Freiben-- 
Ualsbriicke  0*700  %  .  Berthelsdoif-Giosshartmanusdorl  und  Braml- 
Lant-ciiau  0*423-.,  Zeith-un-Klsterwenhi  7*251  %  (6-794  %), 
BoixlorWwKiijr  5*0199»  (5*305  %).  Leipzi^-DreMlen  mit 
Gros.seiihain-l*rie»tewit7.  0085  %  (0'473  %  ),  Drcsdcn-Elstei- 
werda  4*903  %  (4-017  %  ).  Bodeiibach-Dresden-A.  10  074% 
(10  897  %  ).  Karaenz-Pinia  2-710  %  i2*9 1 5  V  >,  Kamenz-Elstra 
(erforderte  0*774  %  Zuschus«),  (i'irlitx<  Dresden- A.  7*091  % 
(8*750  r.  ).  Bantzen-Schandaa,  Niederncukirrh-Bischofsvverda  und 
Neustadt-Dilrrriihrsdorl  0  545  %  (U*7til  %  1,  CrnMxpMtwiU- 
(  unewalde  (erforderte  0  501  %  Zuschuss).  ZitUu-Liibau.  (»h.-r- 
oderwitz-Wilthen,  S(  beilM-  Kibau  und  Kbei>liiM  h-L*ibau  0  490  *. 
(0-847  %).  Pirua-lienrines^hübel  7*408  %  (12*239  %  ).  .lohann- 
irenrsn'iisiadt-S<*hwarzeuber(f  0*330%  (1*443%).  Schönln-iY* 
Schleiz  2*57  %  (2*487  %  ).  Bantzen-Köni^swju-thii  (erfonleiie 
0  0 1 8  %  Zuschuss).  b)  Bei  den  Schmu  I  s  p  u r  h  a  h  u  e  n :  Wilkaa- 
Saupersdorf  2*530  "o  (3*878  %  ).  HainslM-iv-Kipsdorf  4  010% 
(4  288  %  ),  O-sfhat /.-Döbeln  mit  Miis,-vbi-NcKhaii-Treb«cii  0  248  % 
(0-347  %).  Radebenl-HiMleburc  2  402"»  ,3*311%),  KUIz«1h- 
Köniirsbriiek  3-273  %  (4181%).  Zittau-Markersdorf  2  2o3  •, 
(2*907%).  Moscl-ditniaunsdorf  (erforderte  0*778  %  ZuscImr', 
ei*srab  im  Vorjahre  0*296  %  Verz.iiisuns;),  Pettwhappel- Wils- 
druff 0*493  %  (0-73H  %  I.  Wilis4hthal  Elirenfriedersdorf  uiit 
<  Mii'i'herold-Tlium  (erfonlerte  O*067  %  Zusi  huss,  erarab  im  Vnr- 
jahn-  0*452  =.  Verz.insun*;),  Seliönleld  Gi  yei  (erforderte  0  31 7  V 
Zuschuss  jrepen  o*30O  %  in.  Vorjahre).  Griinstädtel-Kitlel-s- 
L'riin  (crforderle  1-490  %  Zuseliuss,  ceireii  0*689  %  im  Ver- 
jähre), MfliJelii-GeisinC-Alteiitx TL'  (erforderte  0*222  X  Znscliu**). 

Das  Anhiifi'CapiUil  aller  Linien  zasauinien  verzinste  sich 
mit  4*972  %  tre^ren  5  ri84  %  im  .l«hre  1H89.  Dir  Verzinsniiir 
d<*>  Anlairecapitals  tiir  die  iiormalspuriiren  Bahnen  betru*: 
5043  %  (1889:  5-054  %)  und  tiir  die  Srhmalspurbahioü 
0*960%  (1889:  1-098  %). 

E.  W. 
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♦)  Der  «««rieb  bleibt  während  der  Wiuterszeit  eingestellt 

Im  Monate  Jänner  1 892  hat  da»  österreichisch  -  unga- 
rische Eisenbahnnetz  einen  Zuwachs  von  4  486  km  erfahren, 
und  zwar  durch  die  am  28.  erfolgte  Eröffnung  der  Strecke 
Turje— Z  ala  -  Szt.  Groth  der  Transdaimbischeii  Vlcinalbahn- 
Aitiengwellschaft  l  Westungarisclie  Localbahnen). 

Ln  Monate  Jänner  1892  wurden  auf  den  österreichisch- 
ungarischen  Eisenbahnen  im  Ganzen  7,52S.119  Personen 
uiil  7,309.125  t  Güter  befördert  and  hiefür  eine  Gesammt- 
>binahme  Ton  21,294.379  II.  erzielt,  da»  ist  per  Kilometer 
IR»  n.  -   Im  gleichen  Monate  1891  betrag  die 


einnähme  bei  einem  Verkehre  von  5,806. 556  Personen  nnd 
7,014.428  t  Güter,  20,439.050  fl.oder  per  Kilometer  7(13  fl., 
daher  reaultlrt  für  den  Monat  Jänner  1892  eine  Zu- 
nahme des  kilometrnchen  Ergebnisses  um  0  8%. 

Das  auf  Grund  der  im  Monate  Jänner  1892  anf  den 
österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  erzielten  Einnahmen  pro 
Jahr  ermittelte  kilometrisrhe  Krgebniss  beziffert  sich  auf 
0228  11.,  nnd  ist  somit  gegenüber  dem  für  das  Jahr  1891 
mit  !U5ti  fl.  berechneten  Ergebnisse  um  72  fl.  oder  0'8  .V 
günstiger. 


CHRONIK 

M»tine>.  Das  Curatorium  des  Fontles  zur  Unterstützung 
Hicistnatauglich  gewordener,  nicht  nenuonafshiger  Eisenbahn  -  Be- 
deuteter nnd  deren  Witwen  nnd  Waisen  veranstaltet  zum  Besten 
iietes  Fondes  Sonntag,  den  3.  April  1.  J.,  halb  1  Uhr  Naehuitags  in 
los  m  diesem  Zwecke  freundlich»  U Verlassenen  k.  k.  priv.  Hieater 
na  der  Wien  eine  Matinee.  Bei  derselben  gelangen  snr  Anfftlhntng: 
.Die  Haani  weint  —  der  Hansi  lacht",  Operette  in  1  Act  von 
I  Offenbaeh.  Nach  dem  Französischen  von  Nnitter  und 
Treffen.  Unter  Mitwirkung  des  Fräulein  Marie  Renard 
im  der  Herren:  Benedict  Fei  iz,  A  n  t  on  Schiften  heim 
lad  August  Stoll  vom  k.  k.  Hof  -  Opern  theater.  r[)er  Herr 
i>e»atter  von  der  Strasse".  Genrebild  in  1  Act  von  Anton  Langer. 
L'oter  Hitwirkung  der  Damen:  Fräuleiu  Anna  Bock,  Krau 
äatharinaScbratt  vom  k.  k.  Hofburg-Theater,  des  Herrn  Franz 
T  e  w  *  I  e  vom  deutschen  Volks  -  Theater,  sowie  der  Damen :  Frau 
'osefine  Stadler,  Frau  Fanny  Wildau  nnd  der  Herren: 
Nitolaus  Holzgärtner,  August  Kormaun.  Sebastian 
Stelzer  und  Heinrich  Thalboth  vom  k.  k.  priv.  Theater 
«  der  Wien.  „Die  schone  üalathe!'  Komisch-mythologische  Oper 
>a  I  Act  von  Poiy  Uenrion.  Musik  von  Franz  Ton  Hupp*. 
i"nter  Mitwirkung  des  Fränlein  Henriette  Standhart n er 
uiil  der  Herren:  Fritz  Sehrödter  nitd  Angnst  Stoll  vom 
k  k.  Hof  Operntheater  nnd  de»  Fräulein  Bertha  Stein  -vom 
t  lt.  priv.  Theater  a.  d  Wien 

Kamazaa-Auitflug  Dach  Conatanliaopel.  In  betreff  dieses 
ii  Kr.  12  unserer  Zeitung  erwähnten  Ausfluges  haben  wir  noch 
u.uotheileu.  das*  das  Programm  folgendes  ist:  Abfahrt  von  Buda- 
]f«t  «'«uiralbahnhof)  am  9.  April  6  Uhr  Abends.  Ankunft  in  Uon- 
»Untinop«]  ttber  Belgrad,  Niscb  nnd  Sophia  aro  11.  April  »  l'hr 
ti  Hin.  Nach  mit  ags.  Aufenthalt  in  der  türkischen  HauptaUdt  5  Tage; 
«Ufread  dieser  Zeit  erschliesat  sich  den  Reisenden  nach  einem  aos- 
tueichnet  eingetbeilten  Programm  eine  Fülle  von  unvergesslichen 
^beaswllrdigkeiten.  Derlei  Sehenswürdigkeiten  bilden:  Die  Aussiebt 
Galataer  Thurm,  die  Aja-Sophia.  die  enropttiacheo  und  asiatischen 
<l**en  Waaser,  Skntari,  der  türkische  Friedhof,  die  Kazare,  türkischen 
Bller.  die  namhaftesten  Moscheen.  Pera,  die  Wasserleitung.  Volka- 
rtrten.  die  Gräber  BAk6ezy's  und  Guyou's,  Spazierfahrt  anf  dem 
H.«ponn.  Dolma-Bagdsidie,  Selamlik,  die  ' 
etc.  etc.  - 


Ausflnge  Übernehmen  bei  einer  Anzahlung  von  50  fl.  die  Fahrkarten" 
Stadtbnreaux  in  Budapest  nnd  in  der  Provinz.  —  Programme  auf 
Verlangen  gratis. 

Die  Berücksichiigunß  der  Arbelterolass«  bei  der  Tarlf- 
bildang  ist  durchaus  keine  Errungenschaft  der  neuesten  Zeit,  wie 
man  vieleuorts  annimmt.  Vor  uus  liegt  beispielsweise  ein  alter  Fahr- 
plan (Neapel— Nocera-Castellatnmare.  1&54),  welcher  folgende  be- 
merkenswerte Bestimmungen  enthalt: 

,Es  ist  schlecht  gekleideten  Personen  verboten,  die  I.  nnd  U. 
Claas«  zu  betreten.  Jedermann  kann  dagegen  die  III.  Clas*e  benutzen , 
die  Verwaltung  bat,  um  der  armen  Bevölkerung  entgegenzukommen, 
in  der  HI.  ('lasse  nach  einen  weiteren  Kabati  (von  ca.  15  -SOji)  für 
Leute  in  der  Btouse  (en  veate)  und  Mutze,  Frauen  ohne  Hflte,  Diener 
in  Livree,  Soldaten  und  Unteroflieiere  bewilligt," 

Jedenfalls  ist  diese  summarische  Bewilligung  einfacher,  und  fB 
Publikum  und  Verwaltung  bequemer,  als  die  beut«  getlbte  Art  der 
schriftlichen  Legitimation  oder  des  vorherigen  Einschreitens  bei  der 
Verwaltung.  Auch  ist  im  Fahrplane  eine  Bestimmung  ersichtlich  ge- 
macht-, die  den  Bediensteten  verbietet  mehr  als  den  Tarif  für  die 
Fahrkarten  zu  begehren.  Dies  wirft  ein  sonderbares  Licht  auf  die 
( 'assier e  der  damaligen  Zeit !  v.  L. 

Meldang  von  Unfällen  in  Deutschland.  Die  am  deutschen 
Eisenbahn  Verkehrsverbande  betbeiligten  Eisenbahn  Verwaltungen  sind 
nbercinicckotnmen.  ihre  Dienststellen  anzuweisen,  in  dem  Falle,  wenn 
beim  Eisenbahnbetriebe  Reisende  getödtet  oder  erheblich  verletzt 
werden,  so  bald  als  möglich  deren  Namen,  Stand  und  Wohnort  fest- 
zustellen und  ihrer  Heimatstation  behufs  Verständigung  der  Ange- 
hörigen von  dem  Unfälle  durch  den  Draht  Nachricht  zu  geben  Im 
Falle  einer  Verletzung  soll  dies  aber  nur  dann  geschehen,  wenn  der 
Verletzte  selbst  ausser  Stande  ist.  über  tlie  Benachrichtigung  seiner 
Angehörigen  Bestimmung  zu  treffen.  Bei  Verkehrsstörungen,  durch 
welche  der  Personenverkehr  auf  durchgehenden  Liuien  voraussichtlich 
länger  als  12  Stunden  unterbrochen  wird,  sind  Ton  dem  zuständigen 
Betriebaamt  entsprechende  Mittheilnngen  an  geeignete  Zeirnngen  mid 
nach  Ermessen  auch  an  die  Continental  -  Telegrapheucompagnie  in 
Berlin  zu  geben.  (Sofern  der  Verkehr  durch  Umsteigen  am  Orte  der 
Störung  aufrecht  erhalte u  werden  kann,  bleibt  die  Unterlassung  der 
Meldung  dem  Betriebsamt  anheimgestellt.  Alle  Unfälle  jedoch,  bei 
—  g  oder  erhebliche  Verletzung  von  Reisenden  statt- 
welche  ihrer  Natur  nach  in  weiteren  Kreisen  Auf- 
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»eben  zu  erregen  geeignet  erscheinen,  sind  stet«  der  Continental 
Telcgrapbeiieompaguie  (dem  WolflVhen  TelegTapheubnrean  in  Berlin) 
durch  den  Dreht  iriitziitheJten. 

Die  De*infection*-Elnrichtnngen  auf  den  ästerr.  Eüven- 
bahne«  mi  Sohlnaae  de«  Jahre«  1890.  Ueb«r  die  Deainfcetiona- 
Einrichttingen  auf  den  Csterr.  Eisenbahnen  bringt  «iic  Zeitschrift 
„Das  üsterr.  Sanitätsweaeu"  folgende  Ktnzelnlieiien: 

Auf  de»  k.  k.  Sütatabahnen  und  der  grosseren  Anzahl  van 
Privatbabned)  stehen  Dampf- Desinfectioas- Apparate  in  Benutzung. 
Die  k.  k.  General-Direction  der  k.  k.  Staaubahncn  stattete  eine  Reih« 
von  Stationen  mit  nach  den  Augshen  des  Chefarztes  Dr.  Fr.  Gauster 
eonstruirten  Üanipf-De«infectioni>-Apparate>n  an*,  während  die  Privat- 
bahnen  theils  ebenfalls  nach  diesem  Systeme  hergestellte,  tbcila 
Thumfield  ache,  tbeila  Apparate  nach  dem  Systeme  Rollüuer  anschafften. 
Auf  den  k.  k.  ätaalsbabnen  sind  im  Ganze»  2»  Dainpf-Deainfeciious- 
Apparate  aufgestellt  nnd  zwar  befinden  dich  6  solcher  Apparate  in 
Grenzstationen,  11  in  Werkstätten,  1<i  in  Stationen  mit  Heizhäusern 
und  einer  in  Bregenz  zum  (iebrauehc  auf  den  Bodensee  -  Dam pf- 


Von  den  Privatbahnen  hat  die  SOdbabn  11  Desinfectiona- Appa- 
rate, die  Galiziscbe  Carl  Lndwig-Bahn  6.  die  Böhm  Westbahu,  die 
Oeaterr.  Nordwestbahn  »mit  der  SlidnorddeuWchen  YVbindongsbahn) 
nud  die  Oesterr.  -  ongar.  Staatseisenbahu  -  Gesellschaft  je  drei,  die 
Kaiser  Ferdinanda-Nordbalui  2,  Idie  Aussig -Teplitzer  Eisenbahn,  die 
B3hm.  C'ommereialbabnen.  die  Hfllitn.  Nordbahn.  die  Bozen  -  Heraner 
Bahn,  die  Buschtihrader  Eisenbahn,  die  Eisenbahn  Wien  -  Aspang,  die 
Kahlenberg  -  Eisenbahn,  die  Kaachan  •  Oderberger  Eisenbahn,  die 
UährUch-scbleaiache  Centraibahn,  die  Muhlkreisbahu,  die  Stauding 
Stromberger  Bahn  und  die  Steyrthalbahn  je  einen  Apparat. 

Auf  der  Linie  der  Kremsthalbahn  werden  die  notwendigen 
Dcsinfectionen  in  der  Station  Linz  der  k  k.  Staalababnen  ausgeführt. 

Die  Neutitacheiner  Loialhahn  verwendet  fnr  Desinfectiona- 
zweeke  den  im  allgemeinen  öffentlichen  Krankenhause  in  Nentilscbein 
aufgestellten  transportablen  Dampf-Desinfeetions-Appnrat.  —  RUck- 
sichtlich  der  Deeinfection  von  Personenwagen,  welche  von  Infections- 
krauken  benutzt  wurden,  bat  da*  Handelsministerium  nnterm 
1H.  April  1HK9,  Z.  33.514,  einen  Erlaga  herausgegeben,  mit  welchem 
das  Verfahren  der  Desinfecrion  solcher  Wagen,  sei  es  mit  Dampf, 
sei  es  mit  Carbolwaschungen  oder  Carbolsyrup,  vorgeschrieben 
erscheint. 

Ausserdem  sind  zum  Zwecke  der  Verhinderung  der  Weiter- 
verbreitung ansteckender  Thierkraukheiten  bei  Viehtranaporten  jene 
Stationen,  in  denen  die  zn  Viehtranaporten  benutzten  Wagen  der 
Desinfection  zu  unterziehen  sind,  vom  Handelsministerium  bestimmt 

In  den  Desinfrctionastatioucn  der  k.  k.  Staatsbabuen  mit 
alleiniger  Ausnahme  der  Stationen  SUnislannnd  Snezawa,  ferner  in  den 
l>eainfectionsataüouen  der  Bns<:hti-hrnder  nnd  der  Steyrthalbahn  werden 
ilie  zu  Viehtranaporten  verwendeten  Wagen  mit  gespannten  Wasser- 
dampfen  deainficiert,  und  werden  auch  die  Einrichtungen  in  den  ob- 
erwähnten  Stationen  fllr  die  Anwendung  der  Daiupfdeainfection 
umgestaltet. 

Bei  den  tlbrigen  Eiaenliahn  -  Verwultnngen  werden  zur  Des- 
infection beisses  Wasser,  CarboUiittre-  und  EiseimtriolWanngen  ver- 
wendet, doch  werden  sowohl  auf  der  SHdhahn,  als  auch  der  Oesterr.- 
ungar.  ftaatseiaeiibahii -Gesellschaft  mehrere  Stationen  für  Zwecke 
der  Dampfdesinfektion  eingerichtet  werden. 

At'S  DKM  VKRORDNUNGSBLATTE  DES  K.  K. 
HANDELSM  I N ISTERI  UMS. 

V.-Ul  Nr.  3t.  Erlas*  de»  k.  k.  Handelsministeriums  an  aKmiut- 
Heb«  Bann  Verwaltungen  vom  I.  Mir»  189Ü, 
Z.  9X99,  betreffend  Sendungen  von  Blumen  aad 
Pflanzen  nach  Ramänie«. 

„  .  B  Bewilligung  aur  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten für  eine  normalspurige  Loralbabn  Ton 
Fehring  über  Glelehenbwrg  naeh  Parkin. 

„  ,  32.  Bewillicnn«:  snr  Vornahme  teebniaeher  Vor- 
arbeiten für  eine  L"«albahn  von  Wr.-Neu- 
atadt  Uber  Fiocbaa— Winsendorf-  Maieredorf 
und  Grunbach,  eventnell  Aber  Wlllendorf  und 
Grunbach  nach  Pucbberg  mit  einer  Abzwei- 
gung von  Fischau  nach  WüUersdorf. 

LITERATUR 

Officiellea  Stadtbahnproject,  eingezeichnet  in  den 
Plan  der  k.  k.  Reichshaupt-  und  Residenzstadt 
Wien,  im  Masse  von  1  :  2.V0  (im,  vom  T  r  u  i  r  u  n  g  a  b  11  r  e  a  u 
der  k.  k.  G  e  n  e  r  a  I  i  n  s  p  c  c  t  i  o  n  der  t  l  e  s  t  e  r  r.  Eisen- 
bahnen. Preis  ttü  kr.  Wien  18fl'J.  K.  L  e  c  h  n  e  r's  k.  u.  Ii. 
Hof-  und  V  n  i  v  e  r  s  i  t  it  t  *  •  B  n  e  h  Ii  a  n  d  I  u  n  g  i W  i  1  h.  Mül- 


lerl in  Wien.  Der  Plan  von  Wien  selbst,  in  welchen  md- 
mehr  von  der  coiupetenten  Behörde  die  behördlich  im  Projecte  tat 
gestellten  Stadtbahnlinieu  eingezeichnet  worden,  erscheint  hiemit 
bereits  in  dritter  Auflage.  Dieser  Plan  allein,  der  die  Grenzen  vdd 
Wien  noch  Übergreift,  somit  als  ein  Plan  der  nächsten  ('tu- 
gebung  des  jetzt  bewohnten  Territoriums  einerseits  dient,  anderer- 
seits alle  (iaasen  nnd  Anlagen  in  diese»  ganzen  Gebiete  enthalt,  m 
des  billigen  Preises  reichlich  wert  dnreb  seine  Uebersichtlichkeit 
nnd  die  klare  Zeichnung  des  Gebotenen.  Hobencfiten,  öffentliche  Ih- 
bände,  alle  in  dem  Weichbilde  stehenden  Häoaerinseln  nnd  dnzels« 
Gebäude,  wie  Wirtbahätiaer.  Wachhäuser,  Capellen,  Krenze  n.  a. 
dann  die  Bodencultnren,  die  Garten.  Weingarten  etc.  sind  darin 
aufgenommen;  dann  aber  als  das  Intensivste,  die  Corauiunicatioan; 
Tramways  (Pferde-  nnd  Dampf  )  im  Betriebe,  selbstverständlich  iit 
bereit»  bestehenden  Eisenbahnlinien  und  die  projectirten 
Stadtbabnlinien,  unterschieden  in  Haupt-  und  Localbabna 
nnd  in  die  zukunftigen  Krgänzungsliniea.  alles  deutlich  in  Farben. 
Ebenso  sind  Stadtgebiets-  und  Bezirksgrenzen  farbig  umscurirbeii- 
Der  vortreffliche  Plan  verdient  wärmste  Empfehlung. 

„Wiener  Literatur-Zeitung..''  Herausgegeben  toi 
Dr.  A.  Bauer.  Wir  machen,  in  Erinnerung  an  das,  in  Nr  \  ez  \$r> 
der  .Oeaterr.  Eisenbahn  •  Zeitung"  mitgetheilie  Preiaa  naschreiben,  die 
geehrten  Clubmitglieder  aufmerksam,  daas  die  zwei  ersten  Hefte  des  III 
Jahrganges  dieser  vorzüglich  redigirten  und  von  bedeutenden  Schrift- 
stellern mit  Beitragen  versehenen  Muuatschrift.  im  Lesezimmer  dea 
Club  aufliegen.  Das  ganzjährige  Abonnement  beträgt  incl.  Pustret- 
fl.  I.  —  Die  Expedition,  wo  aach  Einzelnnamen  erbtlt- 


aendnng  nur 
lieh  sind,  be 


sich  Wollzeile  2. 


CLUB-NACHRICHTEN. 
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SUr»  mi 


XVII.  Clnbversanuiiluni;  am  DlensU« 

Präsident  Hofrath  v.  Grimburg  eröffnet  die 

.Nach  einer  alten  Tradition  dea  Club  werden  unsere  Verein 
abende  mit  Ende  Hirz  abgeschlossen. 

Es  wäre  daher  noch  ein  Abend  zu  besetzen,  nachdem  jedici 
das  von  Ihnen  beateilte  Wahl  •  Contit*  sich  einen  Abend  zur  Veran- 
slaltung  einer  Wahlbeaprecbnng  vor  der  General  Versammlung  tut- 
behalten  hat,  beehre  ich  mich  im  Einverständnisse  mit  dem  Vartraip- 
Comite  Ihnen  bekannt  zn  geben,  dose  wir  beschlossen  haben,  netto 
die  Saison  der  Vortraga-Abende  zn  beendigen. 

Ich  habe  femer  die  Ehre,  abermals  einer  Tradition  folgend  mti 
in  Entsprechung  einer  collegialen  Einladung  dea  Cunttnriums  du 
Fonds  znr  l'uterstutzung  dienstuntauglich  gewordener,  nicht  pension*- 
fähiger  Kiaenbahnbediensteter  nnd  deren  Witwen  und  Waise«,  auf- 
merksam zu  machen,  das«  von  diesem  Cnratorium  zum  Besten  de* 
Fondes  am  Sonntag  den  4.  April  d.  J.  eine  Matinee  veranstaltet  wird, 
welche  ein  sehr  reiches  Programm  unter  Mitwirkung  der  hervor 
ragendsten  Künstler  und  Künstlerinnen  in  Auasieht  «teilt.  Die  Frei!« 
der  Plaue  sind  massig  —  eine  Loge  50  fl.  (Heiterkeit)  —  aber  daJ.lt 
werden  Ueberzablungen  dankend  qnittirt. 

Ich  bin  mit  meinen  Mittbeilungen  zu  Ende,  nnd  wende 
mich  nun  der  Tagesordnung  derheutigen  Versammlung  zu,  iadeu 
ich  Sie  erinnere,  daas  Herr  Adolf  Pr aach,  Itupector  der  k.  k.  «stert. 
Staatababncu.  die  GOte  babenwird  uns  „Uber  zwei  Neuerungen 
auf  dem  Gubiete  dea  Telegraphen-  nud  Signalweaena*  einen  Vortrag 
zu  halten. 

Ich  bitte  nun  den  geehrten  Herrn  Itspoctor,  das  Wort  i» 
nehmen.' 

Die  beiden  neuen  Erscheinungen  anf  dem  Gebiete  der  Elektro- 
technik welche  der  Vortragende  erläuterte,  waren  der  Phonopore 
von  Langdon-Davies  und  ein  von  dem  Vortragenden  aelbst  con- 
atmirter  elektrischer  Signal- Control- Apparat,  Wahrend  der  Phonoporf. 
wenigstens  gegenwärtig  noch,  ein  hberwiegend  wiaaenecbaftliefaes  In- 
teresse bietet,  entspricht  der  Signal-* 'uiitrol-Apparat,  der  aach  als 
Vorsignal.  Sowie  zur  Wecbsel-Coutrolc  verwendet  werden  kann,  emi- 
nent praktischen  Bedürfnissen  des  Eisenbabudienstee. 

Sowohl  der  Vortrag  aelbst  al»  die  daran  geknüpften  Demonstra- 
tionen fanden  den  lebhaftesten  Beifall  dea  Anditorinma. 

Mit  dem  Ausdrucke  dea  Danke«  an  den  Vortragenden,  sowie 
an  die  Firma  Teirich  &  Leopoldcr.  welche  die  Apparate  beigestellt 
hatte,  «bloss  der  Vorsitzende  die  Versammlung. 

Der  S,  hriftfuhrer :  Dr.  8  e  h  e  i  b  e  r 

Druckfehler. 
In  Nr.  12.  Seite  W3.  Spalte  2,  erat* Tabelle  von  oben,  »oll 
es  im  Kopfe  der  Tabelle  lieisaen:  „II.  bi»  XIV.  Zone"  s'at«: 
„II.  und  XIV.  Z  o  n  e" ;    fenier  in  der  dritten  Tabelle  r." 
oben  derselben  Spalte,  unter  der  Rubrik :  „Verkehr"  »oll 
1.  Zone  dea  Nachbarverkehres 

I.     „      „  Fernverkehrea. 


Dthan.  H«ranaeal>e  und  Verum 
OStei :  Kueul.iLliii.Brumleu. 


Kür  dir  RedactioB  verantwurUieh : 
ADAI^KKT  V  MKRTA. 


Önack  von  R  SPFKS  *  i'o 
Wien,  V.  Bezirk.  Strauwwnuasse  Xr  1 
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Die  Wohlfahrtseinrfchiungen  bei  den 
öslerreiehiselipn  Eisenbahnen. 


V.in  Emil  EngeWberg.  oberrerident  der  k.  k.  österr. 

Die  Wohlfahrtseinrichtungen  bei  den  österreichischen 
Eisenbahnen  übersichtlich  darzustellen,  soll  der  Zweck 


dieser  Stndie  sein,  da  unseres  Wissens  wol  schon  hie  und 
ila  einzelne  dieser  Einrichtungen  besprochen  wurden, 
*»  insbesondere  die  Unfall-  und  Krankenversicherung  in 
der  „Oesterr.  Eisenbahn-Zeitung",  jedoch  eine  allgemeine 
Erörterung  aller  bei  den  österreichischen  Eisenbahnen 
derzeit  bestehenden  humanitärin  Einrichtungen  noch 
nirgends  publicirt  wurde. 

Die  Wohlfahrtseinrichtnngeti  der  österr.  Eisenbahnen 
nehmen  unter  allen  derartigen  Institutionen,  sei  es  des 
Staates,  der  Länder,  Gemeinden,  öffentlichen  Anstalten, 
industrieller  Etablissements  u.  s.  w.,  mit  Recht  einen  her- 
vorragenden Eangein,  undesmuss  auch  vorweg  unumwunden 
anerkannt  werden,  das»  selten  von  Seite  eines  Arbeits- 
gebers im  Grossen  und  Ganzen  für  derartige  humanitäre 
Einrichtungen  mehr  geleistet  wird,  als  es  unsere  Eisen- 
babnverwaltnngeti  thun. 

Die  Wohlfahrtseinrichtnngen  der  österr.  Eisen- 
bahnen umfassen:  1.  die  Obsorge  für  das  physische,  mate- 
rielle und  geistige  Wohl  der  activen  Bediensteten  und 
ihrer  Familien ;  2.  die  Obsorge  für  den  in  den  Ruhestand 
tretenden,bzw.diirch  einen  Unfall  erwerbsunfähig  gewordenen 
Bediensteten,  oder  im  Falle  des  Ablebens  eines  Be- 
diensteten, die  Obsorge  für  dessen  Hinterbliebenen  (Frauen 
und  Kinder). 

Diese  Obsorge  wird  im  ersteren  Falle  ausgeübt 
durch  die  Kranken-  und  Unterstützungeassen,  Spar-  und 
Vorschuss  -  Vereine,  Lebensmittel-Magazine,  Schulen,  bez. 
Verleihung  von  Schnlstipendien  u.  s.  w.,  im  zweiten  Falle 
durch  die  Pensions-  und  Provision»  -  Institute,  die  Unfall- 
versicherung n.  s.  w. 

Um  das  ganze  sehr  verzweigte  Thema  übersichtlich 
darzustellen,  reihen  wir  die  bestehenden  Wohlfahrt  s- 
Kinrichiungen  iu  folgende  Gruppen  ein: 


1.  Pensions-  und  Provisions-Institnte. 

2.  Krankencassen. 

3.  Unterstützungxcassen. 

4.  Unfallversichcmngscassen. 

5.  Spar-  und  Vorschuss-Vereine. 

6.  Lebensmittel  -  Magazine  und  Equipierungscassen. 

7.  Arbeiter-  und  Beamtenwohnhänser,  Ferienwdonien, 
Schulen  etc. 

8.  Stiftungen  (Diverses). 

Selbstverständlich  können  wir  jede  einzelne  dieser 
Kategorien  nur  ganz  kurz,  und  nur  in  ihren  allgemeinen 
Grundzflgen  behandeln. 

1.  Penwion«-  und  Provisions-Institute. 

Unter  den  zur  Förderung  und  Sicherung  des  mate- 
riellen Wohles  der  Eisenbahnbediensteten  bestehenden  In- 
stitutionen nehmen  gewiss  unstreitig  die  Pensions-  und 
Provisions-Institute  den  ersten  Rang  ein:  mag  man  die- 
selben als  rein  humanitäre  Schöpfungen  ansehen,  oder  ihnen, 
wie  dies  viele  Fachmänner  thun ,  eine  Mittelstellung 
zwischen  eiuer  gegenseitigen  Versicherungsanstalt  und 
einer  Wohltätigkcits  -  Institution  anweisen,  immer  bilden 
die  Pensions-  und  Provision»  -  Institute  das  feste  Band, 
welches  die  Bediensteten  mit  ihrem  Arbeitsgeber  (der 
Eisenbahngesellschaft)  enge  verknüpft. 

Mit  Ende  1890  bestanden  22  Pensioiisfonde  für  die 
Bediensteten  der  österreichischen  und  gemeinsamen  Bahnen 
und  bei  einigen  Bahnen  war  die  Bildung  solcher  Fonde 
bereits  in  Aussicht  genommen  und  die  Mittel  hiezu 
reserviert.  Bei  der  Standing  -  Starnberger  Localbahii 
besteht  kein  eigentlicher  Pensionsfond,  sondern  nur  ein 
Personalfond,  zu  welchem  die  Bediensteten  und  die 
Localbahn  wol  bestimmte  Beitrüge  leisten,  welcher 
aber  den  Bediensteten,  bzw.  deren  Hinterbliebenen,  im 
Falle  ihres  Ausscheidens  ans  dem  Dienste,  bzw.  Ab- 
lebens, keine  fortlaufenden  Pensionen,  sondern  nur  die 
Auszahlung  des  für  sie  angesammelten  t'apitals  sammt 
Zinsen  sichert,  wie  ähnliche  Fonde  auch  bei  der  Südhahn 
bestehen.  (Siehe  „Spai  vereine".)  Nachdem  aber  die  amt- 
liche Eisenbahnstatistik  den  Personalfond  der  Stauding- 
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Stromberger  Localbahn  bei  den  Pensiunsfonden  auaweist, 
so  sei  derselbe  auch  von  uns  hier  einbezogen.  Bei  der 
Südbahn  bestehen  zwei  Pensionsfonde,  n.  zw.  je  einer 
für  Beamte  und  für  das  Dionerpersonnle. 

Weiters  bestanden  mit  Ende  1890:  3  Provisions- 
funde, ti.  zw.  je  einer  bei  den  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen, der  österr.-ung.  Staatsei senbahn- Gesellschaft  (bei 
beiden  für  Diener  und  Arbeiter)  und  bei  der  Buschtc- 
hrader Eisenbahn  (für  die  Werkstätten-Arbeiter). 

Die  22  Pensionsfonde  (d.  i.  inclusive  des  Pensious- 
foudes  für  die  Diener  der  Südbahn)  verfügen  über  erheb* 
liehe  Vermögensbestände,  n.  zw.  beziffert  sich  die  Höhe 

derselben  im  Jahre 

I87.i  auf  fl.  17,429.214 

1878    „    n  22,0  5.051 

1HHH    ,,    .  39,804.674 

1890    „    „  40,185.791 
Von  diesen  22  Pensionsfonden  entfielen  17  auf  Privat- 
bahnen und  5  auf  die  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  bzw. 
auf  die  vom  Staate  verwalteten  Privathahnen.*) 

An  dem  Verinögeusstamle  mit  Ende  1890  partici- 
pirten  die  Pensionsfonde  der  Privathahneii  mit  fl.  27.432.583. 
jene  der  vom  Staate  verwalteten  Bahnen  mit  fl.  1 2.753.208. 

Wie  aus  der  obigen  Zitl'ernztisammenstellung  ersicht- 
lich ist,  betrug  die  Vermögenszunahme  in  den  letzten 
15  Jahren  11.  22.75ti.577.  d.  i.  per  Jahr  durchschnittlich 
11.  1 ,517. 105;  die  Zunahme  ist  dermalen  eine  weit  geringere, 
weil  die  Höhe  dpr  zu  zahlenden  Pensionen  naturgeinüss 
stetig  steigt.  Zur  lllustrierung  sei  hier  angeführt,  dass 
bei  sämmtiiehen  Pensionsfonden  der  österr. -ungar.  Eisen- 
bahnen betrugen  : 

Mithin  die  Aufj-abcu 
Einnahmen  Au-j-nbeii  v..u  den 

Kimwlonen 

1878  .  .  .  fl.  2,967.879  fl.  1,311.2*8  44  2  ". 
1888  ...  11.  7,327  328      fl.  5,223  210         71  3  V 

Bei  den  meisten  der  grösseren  und  schon  längere 
Zeit  bestehenden  Eisenbahn  -  Pensionsfonden  reichen  lie- 
kauntlich  die  Jahresbeiträge  der  Mitglieder  und  der  Oe- 
sellschaft  zusammen  zur  Bestreitung  der  lautenden  Pen- 
sionen nicht  mehr  aus  und  muss  bereits  ein  erheblicher 
Theil  der  bet rettenden  Fonds-Erträgnisse  zur  Zahlung  der 
Pensionen  herangezogen  weiden,  da  eben  die  Höhe  der 
zu  zahlenden  Pensionen  stetig  zunimmt. 
So  betrugen  beispielsweise  bei  der 

Kaiser  F  e  rd  i  n  a  n  d  s  -  N  0  nl  b  n  h  n 
IhT'.i  die  bezahlten  Pensionen  fl.  285.257    -  I6.T9.V 
IHM»     ...  m  -    ''88.91  Iii    =  lf,7T.'. 

der  Beitrage. 
Oester  r.  Nordwest  bahn 
ls7!i  die  bezahlten  Pensionen  fl.    l9  2!Mi  —    37  2*. 
IhMI    ..  ,.  ..  .    1205  IS  =  124  1  V 

iler  Beitritte. 

'1  Hifli-r  ueliörett  <lt>  lYit.]->ii>lo(i<lo  der  l»ux  •  U-jdeuliacher. 
l'/.«jf-Uuxer  Ki-i  nlubn.  l.eiulnrj;-<'/i  -mn» -iot-Jiusy  KinenUahu,  1.  ung.- 
nali/i*i-l>e  Ki*cnlrilm,  *"»;•■  <la»  lVinioii*  •  In-tilni  flir  IVamO-  tmd 
L'uterhe-mte  d<r  k.  k.  i'.»t*rr.  Siaa--tiahiisj>. 


Ferner  pro  1890: 
K.  k.  österr.  Staatsbahnen  die  Beiträge  (Mitglieder 
und  Verwaltung)  fl.  385  473 

die  bezahlten  Pensionen  „  711.814  =  184  6  v 
der  Beiträge. 

Südbahn  die  Beiträge     fl.  290.894 

..   Pensionen   „  .'«7.320  =  195-1  \ 
der  Beiträge. 
S  (i  d  -  X  o  r  d  d  e  n  t  s  c  h  e  V  e  r  b  i  n  d  n  n  g  s  b  a  h  n 
die  Beiträge      fl.  57.523 
,.  Pensionen    „   11i>.h03  =  192-6  \  der  Beiträge. 
Im  Jahre   1890  betrugen  die  bezahlten  Pensionen 
(hienmter  auch  jene  an  Witwen  und  die  Erziehung- 
beitrage  an  die  Waisen)  bei  der: 

In  Pereenten  de«  gesumm- 
ten Fond«- Vrrniöjren«. 


Oesterr.  Nordwestbahn   5  5 

Südbahn   7  6 

Gal.  Carl  Ludwig-Bahn   9  ol 

Kaiser  Ferd.-Nordhahii   9  3 

K.  k.  österr.  Slaatsbahnen   9-8 

Oesterr.-ung.  Staats-Eisenbahn-Ges.  15  5 

Sfid.-Nordd.  Verb-Bahn    37  6  u.  s  w. 


Bei  der  letztgenannten  Bahn  betrug  nämlich 
das  Vermögen  des  Pensionsfondes  fl.  294.484,  die  be- 
zahlten Pensionen  dagegen  fl.  110.803;  nach  dem  Ptn- 
sionsstatut ist.  jedoch  die  Gesellschaft  verpflichtet,  sobald 
die  jährlichen  Einnahmen  zur  Bestreitung  der  Ausgaben 
nicht  hinreichen,  unverzinslich«  Vorschüsse  zu  leisten 
und  betrugen  die  letzteren  bis  Ende  )690  fl.  210.89t. 

Wie  gross  die  Leistungen  aller  anderen  Bahiiverwal- 
tungen  zu  den  Pensionsfonden  sind,  zeigen  wohl  folgende 
Ziffern :  Die  Beiträge  beliefen  sich  bei  den  Pensionsfondes 
der  österreichischen  und  gemeinsamen  Bahnen: 
Im  Jahre  1888 
Seitens  der  Mitglieder  auf  fl.  1,758.83« 
..    Gesellschaften    „  1,381.089 
dagegen  im  Jahre  1878  \m  sämmttichen  österreichischen, 
gemeinsamen  und  ungarischen  Bahnen  zusammen: 
Seitens  der  Mitglieder  auf  fl.  1,006.133 
..    Gesellschatten     ,  532.25« 

Es  bestanden  nämlich  früher  viele  Pensionsfonde,  bei 
welchen  die  Bahnverwaltnng  keine  fixen  JahresbeitrÄge, 
sondern  nur  fallweise  zn  bestimmende  Zuschüsse  leistete 
bei  manchen  Bahnvei  waltungen  (z.  B.  Kaiser  Franz 
Josefs- Bahn,  österr.  Noidwestbabu)  wurden  gar  keine 
gesellschaftlichen  Zuschüsse  geleistet,  was  nunmehr  bei 
erstorer  durch  die  Verstaatlichung,  bei  letzterer  durch 
eine  vorgenommene  Statutenänderung  iseit  1.  Jänner 
18S3I  der  Fall  ist. 

Aus  dieser  grossen  Antheilnahme  der  Eisenbahn- 
Gesellschaften  an  den  Fondsbeiträgen  ist  schon  zu  er- 
sehen, dass  die  Petisioiisf.inde  keine  reinen  Versieheriings- 
Institute,  sondern,  zum  Theiie  wenigstens,  auch  Wohl- 
thätigkeits-Institnte  sind. 
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Als    reine  Versieherungs-Austalten   könuen   wohl  ' 
die  Pensioos -Institute  in  ihrer  heutigeu  Form  schon 
deshalb  nicht   betrachtet  werden,    weil  sie  nicht  nur  j 
ihren  Theilnehmero  allein,  sonde.ni  auch  deren  Familien  j 
(Frauen  und  Kindern)  Unterstützungen   zusichern,  für 
welche  bei  der  Beitragsbemessung   für  den  einzelnen  1 
Theilhaber  keine  mathematische  Grundlage  angenommen 
ist.   Die    Pensions-Institnte    verpflichten    sich   zu  be- 
>riromt-eri  Leistungen ,  die  mit  einem  bestimmten  Alters- 
jahre    des    Theilnehiners    nicht    im  Zusammenhange 
stehen,    sondern    nach     Ablauf    einer     tixirten  Zahl 
von  zurückgelegten   Dienstjahren    eintreten    und  von 
<ler  Höhe  der  eingezahlten  Beitrüge  ganz  unabhängig 
sind.   Ja,  in  gewissen  Fallen  lassen  es  oft  rein  dienst- 
liche, mit  der  physischen  Dienstlähigkeit  des  Theilnehmers 
nicht  im  directen  Zusammenhange  stehende  Momente  dem 
Arbeitgeber  räthlich  erscheinen,  das  Dienstverhältnis  der-  * 
selben  zu  lösen. 

Diese  bezeichneten  Punkte  allein  drücken  den 
IVnsions-Instituten  schon  den  Stempel  der  Kigenartigkeit 
auf  und  finden  ja  ihre  Begründung  eben  darin,  dass  > 
die  Pension  des  Eisenbahubedienslrien  nicht  blos  eine, 
bei  einem  Versicherungs-ln.stitnte  erworbene  Rente  reprä- 
sentirt,  solidem  derselben  (der  Pension)  zumeist  eine  be- 
stimmte Anerkennung  der  langjährig  geleisteten  Dienste 
seitens  des  Arbeitsgebeis  innewohnt,  daher  auch  die 
erwähnte  beträchtliche  Autbeilnnhme  desselben  an  den 
Beiträgen  zur  Bildung  des  Fondes  begründet  ist. 

Die  Einrichtung  der  Fonde  dürfen  wir  wohl  allseits  ' 
als  bekannt  voraussetzen  und  skizziren  daher  dieselbe  ; 
um-  in  knapper  Kürze,  wie  folgt: 

Bei  den  meisten  Pensiousfonden  beginnt  die  Pen-  1 
sionsf  ä  h  ig  k  e  i  t .  nach  Ablauf  einer  10jährigen  L'arenz, 
mit  40  \  des  Jahresgehaltes  successive  derart  steigend, 
dass  mit  Ablauf  einer  H  5jährigen  Dienstzeit  der  volle 
Activitätsbezug  (als  Pension)  eintritt;  bei  einigen  wenigen 
Fonden  !.z.  B.  Erste  ungar.-galiz.  Eisenbahn)  beginnt  die 
Pensionsfahigkeit  bereits  mit  Ablauf  des  achten  Dienst- 
jahres (mit  i>0  % )  und  steigt  sivcessive  so,  dass  mit  Ab- 
lauf des  3«.  Dienstjahres  der  volle  Gehalt  als  Pensions- 
!>ezug  gilt.  Bei  vielen  Fonden  wird  für  bestimmte 
Kategorien  des  executiven  Dienstes  (Loeomotivfübrer, 
Condnctenre  etc.)  die  Dienstzeit  für  den  Pensionsbezng 
l'  .fach  in  Anrechnung  gebracht. 

Das  Ausmass  der  Witwen-Pensiouen  ist  verschieden 
und  beziffert  sich  entweder  in  (Quoten  (:t3  '! — -TjU  v  i  des 
von  dem  Manne  zuletzt  bezogenen  Gebaltes,  oder 
m  Zimten  (.10-  <>»;-.)  der  dem  Manne  gebührenden, 
eventuell  von  ihm  bezogenen  Pension.  Die  Erziehungs- 
Keiträge.  der  Kinder  belaufen  sich  in  der  Kegel  auf 
'Wr  vuu  dein  Vater  bei  seinem  Ableben  bezogenen,  bezw. 
il'in  event.  gebürenden  Pension. 

B"i  einzelnen  Pensions-lnstit  Uten  ist  eine  Maximul- 
«ud  Minimalhöbe  der  W  itwen-Pension  und  der  Eiziehungs- 


Beiträge  fixiert.  —  Im  grossen  Gauzen  nmss  nach  dem 
Vorerwähnten  wohl  zugegeben  werden,  dass  die  Pensions- 
Institnte  der  Eisenbahn-Bediensteten  ihren  Mitgliedern 
grosse  Benctieien,  gegen  verhältnismässig  geringe  Ein- 
zalungeu  seitens  des  Mitgliedes*»  gewahren;  auf  die 
Mängel,  welche  den  Pensions-Instituten,  wie  jeder  mensch- 
lichen Hinrichtung,  anhaften,  detailliert  einzugehen,  ist  hier 
mit  .Rücksicht  darauf,  dass  diese  Studie  nur  einen  allgemeinen 
Ueberbliek  bieten  s<dl.  nicht  am  Platze.  Nur  ganz  iii 
Kürze  sei  erwähnt,  dass  einzelne  dieser  Mängel,  so  z.  B. 
die  Niititrückerstattung  der  Einlagen  in  gewissen 
Fällen,  oder  die  Rückerstattung  ohue  Zinsen,  mit  den 
Begriffen  einer  humanitären  Institution  —  und  dies  sind 
ja  eben  die  Pensionsfonde,  wie  wir  nachgewiesen  zu 
haben  glauben  —  nicht  vereinbarlieh  sind. 

Die  Provisions-Institute,  deren  Zahl  wir  Hingangs 
verzeichnet  haben,  sind  im  Grossen  und  Ganzen  in  ihrer 
Organisation  den  Pensions-Instituten  ziemlich  ähnlich.  So 
ist  bei  jenem  der  k.  k.  österr.  Staatsbahtieti  das 
Ausmass  ebenfalls  bei  40  v  begintieud  und  bei  M5jähriger 
Theilnahms/.eit  mit  100  '.  (des  .lahresgehaltes,  Grösse  des 
Lohnes)  schlicsseiid  und  nur  insoferne  eine  geringere  Bei- 
tragsleistung normirt.  als  von  Gehalts-,  bezw.  Lohn-Er- 
höhungen kein  5<>  ,\  iger  Beitrag  zu  entrichten  kömmt.  Bei 
dem  Provisions-Institute  der  p  r  i  v.  o  s  t  e  i  r  -  u  n  gar. 
S  t  a  a  t  s  e  i  s  e  n  b  a  h  n  -  G  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  beginnt  das 
Ausmaass  bei  10  Theilnahmsjahren  mit  Mo  v  und  steigt 
für  jedes  weitere  Theilnahinsjabr  um  2  v .  kann  jedoch  nie 
mehr  als  70  v  betragen.  Das  Ausmaass  der  Witwenpension 
beträgt  bei  dem  erstgenannten  Provisious-lnstitute  50  v, 
bei  dem  letztgenannten  G6  6  v  der  dem  Manne  zustehenden 
Provision.  Das  Provisious  -  Institut  für  die  Werkstätten* 
arb"iter  der  Bus  <•  h  t  ü  h  r  a  d  e  r  Bah  n  bietet  seinen 
Theilnehmern  nach  10  Jahren  gleichfalls  30*  und  steigt 
dieses  Ausmaass  (wie  bei  der  Staatseisenbahn-Uesellschnft) 
per  Jahr  um  >  v  ,  kann  jedoch  mehr  als  To  v  des  durch- 
schnittlichen Lohnes  nicht  übersteigen.  Die  Witwenpension 
beträgt  50  v  der  dem  Manne  zustehenden  Provision. 

Für  die  Kinder  gewähren  die  genannten  Provisions- 
fonde  ebenfalls  Erziehungsbeiträge,  u.  zw.  bei  den  k.  k. 
österreichischen  Staatsbahnen  in  dem  gleichen  percen- 
tuellen  Ausinaasse  Wiedas  Pensions-Institut ;  bei  der  österr.  - 
ungar.  Staatseisenbahn  und  der  Buschtehrader  Balm  werden 
dieselben  jedoch  nicht  perceiituell  von  der  Vatersprovisiou 
bemessen,  sondern  fallweise  nach  einem  im  Statute  ent- 
haltenen Schema  bestimmt.  Die  meisten  Statuten  der 
Pensions-  und  Provisionsfonde  enthalten  Bestimmungen 
Uber  die  Bemessung  der  Provision  im  Falle  einer  Verun- 
glückung des  Mitgliedes  (bezw.  normiren  dieselben  Er- 
böhuniren  des  Ausmaasses  für  diesen  Fall). 

'i  liic  Eiuzaluiigcn  d>-r  Mitglieder  zerlallen  in  :  «t  Kintrim- 
Beider  fvarütemi  10  <ider  25«,,  der  ersten  J»hre.*besuMuiijri,  i>\  kii- 
feicle  l:.  it!Ji.'»  «einwcnd  z<viscb"n  3  und  •!».;,  de»  jibrlieh  bem^eu«« 
üclialte*  und  et  BeitrSv'e  für  die  oehnJtwjhiWmugen  «znnieut  5<j  Per- 
«eut  der  KrlnUiiugt. 
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2.  Krankencassen. 

Nächst  den  Pensions-  und  Provisions-Institnten  vet-  , 
dienen  unter  den  Wohlfahrtscinriehtungen  für  Eisenbahn- 
bedienstet»'  gewiss  die  Krankencassen  die  meiste  Aufmerk- 
samkeit. 

Die  Krankenversicherung  wurde  hei  uns  in  Oester-  | 
reich  bekanntlich  durch  das  lieget*  vom  30.  März  1888,  1 
K.-G.-Bl.  Nr.  3:5,  gesetzlich  eingeführt.  Bei  Einführung  des  j 
österreichischen  Krankeuversicherungs-Gesetzes  war  das 
Bestreben  roaassgebend.  die  bestellenden,  und  wie  der  seiner-  '. 
zeitige  Motiveiibeiicht  der  Regierung  ausdrücklich  hervorhob, 
bewahrten,  ausgezeichneten  l'ntcrstiitzungscassen  bei  den.  ; 
dem  öffentlichen  Verkehre  dienenden  Eisenbahn-  und  Schift- 
faluts- Betrieben  zu  erhalten,  und  ist  dies  in  dem  §  ö2 
des  Gesetzes  rücksichtlich  der  privaten,  im  §  53  rück- 
sichtlich  der  staatlichen  Betriebe  zum  Ausdrucke  gelangt. 

Von  den  vor  Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  bestau- 
deueu  Eisenbahn-Kraukeucassen  war  jedoch  ein  grosser 
Theil  nur  auf  die  Beitrage  der  Mitglieder  angewiesen ;  so 
waren  z.  B.  unter  den  mit  Ende  1884  bestandenen 
30  Eisenbahu-Krankencassen  12,  welche  seitens  der  be- 
treffenden Bahnvei  waltungen  keinen  fixen  Zuschuss  be- 
zogen und  erhielten  nnr  einzelne  dieser  Tassen  fallweise 
eine  gesellschaftliche  Subvention,  oder  es  wurden  den- 
selben bestimmte  Erträgnisse  der  Gesellschaft,  z.  B.  der 
Erlös  für  Perronkarten  n.  s  w.,  zugewendet. 

Nach  dem  heute  in  Kraft  stehenden  Krankenver- 
sichernngsgesetze  hat  jeder  Unternehmer  unbedingt 
einen  bestimmten  Beitrag  zu  leisten,  und  zwar  normiert 
der  §  31  des  Gesetzes  diesbezüglich  Folgendes:  „Von  den 
statulenmässigen  Beitraget!,  welche  für  die  versicherungs- 
pflichtigen Mitglieder  entfallen,  sind  zwei  Drittel  von  dem 
Mitgliede,  ein  Drittel  von  dein  Arbeitsgeber  zu  leisten  : 
Ihr  jene  versicherungspflichtigen  Mitglieder,  welche  einen 
Arbeitsverdienst  in  Geld  nicht  bezichen,  ist  der  Beitrag 
zur  Gänze  von  dem  Arbeitsgeber  aus  eigenen  Mitteln  zu 
bestreiten." 

Rücksicht  lieh  der  Benedeien,  welche  dem  Mitgliede 
zu  gewähren  sind,  enthält  das  Gesetz  ebenfalls  bestimmte  1 
Normen,  denn  nach  6 — 8  desselben  sind  als  Mindest- 
leistungen zu  gewähren  :  Vom  Beginne  der  Krank- 
heit an  freie  arztliche  Behandlung  mit  Inbegriff  des  ge- 
burtshilflichen Beistandes,  sowie  die  notwendigen  Heil- 
mittel und  sonstigen  therapeutischen  Behelfe,  weiters  für 
den  Fall  der  Erwerbsunfähigkeit  ein  Krankengeld  in  der 
Höhe  von  fifl  v  des  üblichen  Taglohnes,  für  den  Todes- 
fall des  Versicherten  einBecrdifrungskosienbeitrag  wenigstens 
in  der  zwanziglacheu  Hohe  dieses  Taglohnes  und.  eventuell 
an  Stelle  der  freien  ärztlichen  Behandlung,  der  notwen- 
digen Heilmittel  und  des  Krankengeldes,  freie  <  nr  und 
Verpflegung  in  einem  Krankenhause  bis  zur  Dauer  von 
vier  Wochen.  Die  bei  den  österreichischen  Eisenbahnen 
früher  bestandenen  Krankencassen  haben  ihren  Mitgliedern 
zumeist  mein  gewährt,  als  das  Gesetz  als  gesetzliche 
Mindestleistungen   festsetzt .   und   wurden  diese  Mehr- 


leistungen auch  bei  den  neuen,"  nach  dem  Gesetze  umge- 
bildeten Krankencassen  beibehalten  —  ja  hei  einigen 
fassen  wurden  seither  bereits  successive  Erweiterungen 
der  (  assenleistungen  vorgenommen,  und  es  dürften  heute 
wenige  Krankencassen  ihren  Mitgliedern  so  weitreichend* 
Beueficien  bieten,  als  dies  eben  bei  den  Eisenbahn-Betriebs- 
krankeucassen  der  Fall  ist. 

i  Scilla*»  folgt.» 


Die  elektrlsfta*  Btlenrhlung  der  Eiseubahnwagru. 

Wir  erhielten  folgend?,  vi.n  »ehr  geschützter  Seite  tv 
Aufnahme  empfohlene  Zuschrift: 

L'uter  obigem  Titel  erschien  iu  der   „Oesterr.  Eisen- 
bahn-Zeitung"  vom  4.  und  11.  November  181)1   ein  Artikel.  ( 
welcher  gleich  im  Anfang  der  Gasbeleuchtung  in  Eisenbahn 
wagen,    bei   zwei  F  nglüiksfällen    erschreckende   Folgen  sn- 
schreibt. 

Sn  wird  erwähnt,  das»  hei  St.  Mande  die  Wagen  durrb 
Oelgas  in  Brand  gesetzt  und  die  unter  denselben  begraben« 
Beizenden  dein  Erstickung*-  nud  Verhrennungstode  preisgegeben 
wurden,  ebenso  da*s  in  almlicher  Weise  im  .Jahre  1887  t*i 
dem  Kisenbiümungltti'ke  bei  Wannsee  eine  Anzahl  von  Mensrlwii 
durch   dss  Oelgas  in  entsetzlicher  Weise  verbrannt  sein  Kill 

Nun  Hegen  aber  in  IW.ng  auf  beide  Unfälle  folgende  He- 
richte  vor : 

1.  Vebcr  das  Klsenhahnunglück  b«i  St.  Mande  der  Be- 
richt von  Cointe  De)  unarre  »ns  Paris  ddto.  'M.  Juli  ISH 

rIch  habe  Ihr  Telegramm  erhalten,  welches  mich  am 
Auskuuft  über  den  Infall  von  8t.  Mande  und  Uber  die  l'rssdn 
di-s  Feuers  befragt. 

Ich  hatte  die  Ingenieure  der  Ost  bahn  noch  nicht  sehen 
können,  nachdem  dieselben  natürlich  durch  die^Euquete»  vmi 
die  Folgen  des  Fnfalles  in  Ansprach  genommen  sind. 

Aber  ich  bin  in  der  Lage,  sagen  zu  können,  da»  das 
Gas  durchaus  nichts  mit  dem  Brand?  zn  tlian  hat,  welcher 
dem  Zusammenflösse  des  Zuges  gefolgt  ist.  Einer  unserer  Mra- 
tenre  bat  die  Wagen  gesehen,  die  Recipientcn  Hind  noch  inisrt. 
obwohl  der  Wagenkasten  verbrannt  ist.  Der  Regulator,  die 
Füllventile  sind  gleichfalls  in  guten)  Zustande,  es  igt  nicht.« 
zerstört,  als  was  am  Wagenkasten  hing,  nämlich  die  Rohr- 
leitung des  nicht  coniprimierten  Gases  und  die  Laternen.  Si' 
werden  demnach  einsehen,  das«  das  Gas.  nicht  die  Ursache  an 
dem  Fener  hat  sein  können,  welches  ausschliesslich  durch  dii 
glühenden  Kohlen  der  Maschine  entstand. 

Anf  der  Linie  Viiicennes  laufen  die  Maschinen  abwechseln"! 
in  zwei  Richtungen.  Diejenige  de»  Zuges,  welche  den  Unfall 
verursacht  hat.  luhr  rückwärts,  imd  da  diese  Locometi^n 
keinen  Tender  haben,  so  befand  sich  auch  der  Feuerratini 
hinten  und  gelaugte  mimit  direct  mit  dem  Gepäckwagen  und 
dem  daran  stossenden  Wagen  (des  verunglückten  Zuge«),  di«— 
selben  zusammendrückend,  in  Berührting. 

Beim  Anprallen  fnhr  die  Masi-hine  rückwärts  zum  Ge- 
päckwagen hinauf  nml  schüttete  die  brennenden  Kohlen  iibir 
die  Waggoiitriimnii  r.  wodurch  »clhe  natürlich  in  Brand  gesetzt 
wurden. 

Ich  denke,  das»  diese  Auskünfte  Sie  beruhigen  werdeu. 
imh  ss  ist  /.u  erwart  i  n,  das«  die  Anhänger  der  Elektricitiii 
nichtsdestoweniger  davon  profilier'  »  werden,  um  zu  sagen,  da«» 
das  t;as  eine  der  Ursachen  de»  Brandes  ist.  Gegenwärtig 
spricht  man  nicht  mehr  von  einem  Einflus*.  den  das  Usb 
hftbl  hauen  soll." 

1.  Bericht  über  d.  i.  Eisenbahnunfall  bei  Wannsee.  Herr 
.luliiis  Uintsi  li  in  Merlin  schreibt  hierüber  Folgendes: 
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„Bezüglich  dei  schon  so  oft  gegen  unter  Waggon-Be- 
Icuehtungssystcni  in's  Treffen  geführten  Unfalles  bt>i  Wannsee 
kann  ir.h  nur  wiederholen ,  dass  nach  der  amtlich  vorge- 
nommenen Untersuchung  dein  Gas«'  keinerlei  Schuld  au  den 
schrecklichen  Folgeu  dt«  Unfalles  beizumessen  war,  sondern 
dass  der  Brand  in  ähnlicher  Weise  wie  bei  drin  Unfälle  in 
St.  Maiide  lediglieh  durch  die  glühenden  K-hlen  der  Locomo- 
tive  entstanden  ist. 

Hiezu  möchte  ich  noch  bemerken,  dass  Hei  Wannsee 
iibrrliaupt  nur  diu  äusserst  gering''  QaaittitAt  von  ca.  0*8  m* 
Gas  in  Betracht  kam,  welche  in  dem  in  Frage  kommenden 
liasbehalter  der  Locoinotive  im  Augenblicke  des  Zusammen- 
flösse* noch  enthalten  war. 

E»  wird  jedem  .Sachverständigen  klar  »ein.  da**  ein  solch' 
gering««  Quantum  Gas.  welches  ausserdrm  sieh,  wie  nachge- 
wiesen, noch  unter  einem  Drucke  von  4.5  Atmosphären  be- 
fand, absolut  keine  grosse  Flamme  erzeugen  kann.  Der  Reei- 
pient  zeigte  nach  dem  Unfälle  vier  Oeftnungen,  durch  welche 
das  Gas  ungehindert  austreten  konnte,  und  bedurfte  es  dazu 
in  Folge  der  hohen  Spannung  einer  minimalen  Zeit. 

Der  verbrannte!  Wagen  hatte  doppelten  Fus»bodeu  und 
taan  nimmt  mit  ziemlicher  Sicherheit  an,  das»  der  geil  Jahren 
zwischen  den  Holzboden  abgelagerte  feine  Staub  bei  der  Zer- 
trümmerung des  Fußbodens  mit  den  glühenden  Kohlen  der 
Locoinotive  in  Berührung  kam.  wodurch  die  von  Augenzeugen 
beobachtet«  grosse  Feuerlohe  entstanden  «ein  dürfte. 

Hätte  die  Locoinotive  kein  i!<is  mit  »ich  geführt,  so 
wurde  zweifelsohne  die  Entzündung  ebenso  rasch,  wie  es  der 
Fall  gewesen,  stattgefunden  haben. 

Ich  füge  hiezu  noch  die  Bemerkung  bei.  das*  mein  Be- 
leuclitnngsgystem  seit  1870  in  ausgedehntestem  Masastabe  in 
Verwendung  ist,  und  das»  während  dieser  Zeit  bei  verschie- 
denen Zusammenstößen  viele  meiner  Recipienten  beschädigt 
worden  sind,  die  mir  zur  Reparatur  zugesandt  wurden. 

In  keinem  einzigen  Falle  ist  mir  bekannt  geworden,  da»» 
die  Zertrümmerung  meiner  Retipienteii  von  irgend  welchen 
«hliuimen  Folgen  begleitet  gewesen  sei. 

Eine  Explosion  meiner  Hecipieiiten.  wovon  hie  und  da 
wobt  in  Zeitungen  die  Bede  war,  ist  unter  allen  Umstanden 
aasgeschlossen,  da  bekanntlich  zu  einer  Explosion  eine  Mischung 
de»  Oase»  mit  Luft  erforderlich  ist,  was  selbst  bei  einem  defect 
gewordeneu  Recipienten  nicht  stattfinden  kann,  dft  das  unter 
Druck  ausströmende  Gas  ein  Eindringen  der  Luft  in  den  Re- 
cipienteu verhindern  würde." 

Es  dürfte  deshalb  wohl  die  Bemerkung  erlaubt  sein,  dass, 
um  die  elektrische  Beleuchtung  von  Eisenbahnwagen  zu  em- 
pfehlen, obige*  Unheil  über  das  Oelga*  als  Einleitung  nicht 
am  Platze  war. 

Die  elektrische  Beleuchtung  hat  ja  gewiss  ihr  grosse* 
Feld  nnd  wird  dasselbe  auch  behaupten  nnd  erweitern,  ob  die- 
selbe aber  berufen  ist,  das  Gas  aus  der  Waggonbelenchtuug 
zu  verdringen,  mag  dahingestellt  bleiben. 

Bei  der  Waggonbeleuchtung  kommt  es,  wie  der  Ver- 
fasser des  abigen  Artikels  selbst  zugibt,  in  erster  Linie  darauf 
an,  dass  jeder  Wagen  selbständig  bleibt,  dass  derselbe  für 
möglichst  viel  Brenustnnden  mit  Lichtmaterial  versorgt  werden 
kann,  dass  das  durch  die  Beleuchtungs- Einrichtung  den  Wagen 
angehängte  Gewicht  nicht  zu  gross  ist,  dass  die  Bedienung 
der  Beleuchtnngs-Einrichtung  eine  einfache  und  leichte  sei,  und 
endlich,  dass  sich  die  Bcleuchtungskosten  nicht  zu  horh  stellen. 

Im  Hinblick  auf  die  Unabhängigkeit  der  Wagen  unter- 
einander bemerkt  der  Verfasser,  dass  bei  elektrischer  Beleuch- 
tung derselben  nur  Acctimulatonii  mit  stabilen  Ladestatioiien 
in  Betracht  kommen  können,  und  berechnet  demnach  die  Kosten 
pro  Umpenbrennstnnde 


zu  10  Kerzen  mit  rund  3  0  kr. 
*    M      »       n      *     2'4  „ 
«6p       «      n     1*8  „ 
während  die  Kosten  der  Uelgasbeleuchtnng  0  33  bis  0  52  kr. 
pro  Kerzenbreunstunde  betragen  sollen  ! 

Nun  stellen  sieb  letztere  in  Wirklichkeit  aber  bei  Gas- 
lampen früherer  Construetlon  auf  O  l  bis  0-13  kr.  pro  Kerzen- 
breunstunde,  so  dass  dem  Verfasser  zu  Ungunsten  des  Oel- 
gases  ein  Irrthum  von  300—400%  unterlaufen  ist ! 

Die  Herstellungskosten  des  Oelgases  schwanken  je  nach 
(irösse.  der  Jahresproduction  zwischen  25  und  30  kr.  per 
Cubikmcter  und  eskaliert  sich  demnach  die  Flammenbrennstunde 
bei  20  Liter  Consum  und  5  Kerzen  Leuchtkraft  auf  0\">  bis 
0-6  kr. 

Bei  den  neuerer  Zeit  constrnierten  Waggongaslampen 
mit  LuftvorwHrmung  ergiebt  sich  folgendes  Resultat : 

Bei  20  Liter  Consum  mit  1  Brenner  von  7  Kerzen  Leucht- 
kraft O'ö  bis  0  6  kr.,  bei  28  Liter  Consum  mit  2  Brenner 
von  14  Kerzen  Leuchtkraft.  0  7  bis  084  kr.,  bei  38  Liter 
Consum  mit  2  Brenner  von  10  Kerzen  Leuchtkraft  0  95  bis 
114  kr.,  so  dass  der  Preis  per  Kerzen brennstande  auf  0-05 
bis  0-086  kr ,  demnach  auf  den  sechsten,  resp.  vierten  Tbeil 
der  Kosten  der  elektrischen  Beleuchtung  reduciert  erscheint, 
i  Ob  das  elektrische  Licht  je  so  billig  wird  hergestellt  werden 
können,  dürfte  zum  Mindesten  zn  bezweifeln  sein. 

Das  Gewicht  von  drei  Doppel-Acctunulatoren  von  L.  Hub  er 
wird  inclusive  Unterbringkasten  nnd  Laden  mit  160  kg  bei 
13  Stunden  Brenndauer,  und  bei  26  Stunden  Brenndauer  auf 
250  kg  angegeben.  Nachdem  aber  mindestens  36  bis  40  Stunden 
Brenndauer  beansprucht  werden  müssen,  da  z.  B.  der  directe 
Schnellzug  Wien -Arlberg-  Paris  für  Hin-  und  Rückfahrt  je  20, 
zusammen  also  40  Brennstunden  hat,  und  die  Courswagen  der 
königl.  ungar.  Staatsbahnen  Wien  -Constantinopel,  von  Bei- 
i  grad  aus,  woselbst  vorläufig  die  letzte  Gasfüllstation  existiert, 
eine  mindestens  ebenso  lange  Beleuchtnngsdauer  haben,  so  kann 
das  Gewicht  der  Aocamulatoron,  nach  dem  Schlüssel  des  Ver- 
fassers berechnet,  mindestens  auf  340  kg  angenommen  werden 
und  ist  also  nicht  „viel  geringer  als  dasjenige  der  Oelgas- 
behälter",  weil  letztere  für  die  grössten  Arlbergwageu  mit 
sieben  Flammen  nicht  mehr  als  290  kg  wiegen.  Zudem  ist 
dieses  Gewicht  thalsächlicb  constatierbar,  während  das  Accumu- 
latorengewirht  vorläufig  nur  theoretisch  berechnet  erscheint. 

Im  Uebrigen  war  es  selbstverständlich  von  Interesse,  zu 
eruieren,  was  T  hat  sächliches  an  den  Mittheilungen  über  Ein- 
führung von  elektrischer  Waggonbeleuchtung  bei  der  Midland 
Kailway  und  der  Jura-Simplon-Bahn  war,  und  die  auf  die  dies- 
bezügliche Anfrage  eingelaufenen  Berichte  besagen  Folgende« : 
»Die  bei  der  Midland  Riilway  mit  Elektrizität  nach  dem 
System  von  deren  Elektriker,  Ingenieur  Mr.  W.  Langdon, 
mit  Accumulatorvn  von  der  Elex-trical-Construction-Corporation 
beleuchteten  Züge  sind  iusolange  als  ein  Erfolg  zu  betrachten, 
als  nicht  die  Einrichtung«-  nnd  Unterhaltungskosten  in  Be- 
tracht gezogen  werden.  Diese  Züge  werden  in  London  von 
einem  Oberbeamten  expediert,  der  darauf  achtet,  dass  das 
Lieht  in  Ordnung  ist ;  ein  Monteur  (manchmal  auch  zwei;  be- 
gleitet den  Zug,  und  ein  Ober-Ingenieur  uutersucht  den  elek- 
trischen Apparat  an  der  Bestimmungsstation.  Nichtsdesto- 
weniger kommen  häufig  Zwischenfälle  vor,  «eiche  den  Zug  iu 
Dunkelheit  lassen. 

Die  Midland  Ruilway  richtet  keine  weiteren  Züge  mit 
elektrischer  Beleuchtung  ein,  giebt  dagegen  tortwährend  Be- 
stellungen für  Oclgasbeleuchtung  und  hat  vor  kurzer  Zeit 
wieder  die  Oelgasbeleuchtnogs-Einrichtung  für  III  Wagen 
bestellt. 

Die  London -Brigt  hon  -  Eisenbahn,  welche  seit  mehreren 
Jahren  ihre  geschlossenen  Zöge  elektrisch  beleuchtet,  llsst 
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eben  Jetzt  ihren  ganzen  Wagenpark  mit  Oelgasbelenchtung, 
System  Pin  t  seh.  einrichten,  ebenso  die  Greath-Northern- 
Bahn.« 

Bei  dieser  Gelegenheit  fähre  ich  noch  einen  diesbezüg- 
lichen Artikel  ans  dir  angesehenen  Zeitschrift  „Engineer"  an, 
worin  es  Jahrgang  1691,  Band  72,  Nr.  1863,  Seite  213, 
folgendermassen  beisal : 

„Es  scheint  nicht,  als  ob  die  elektrische  Belenchtung  von 
Eisenbahnwagen  schon  an  einen  befriedigenden,  praktischen 
und  vorteilhaften  Standpunkt  angelangt  ist.  Die  London- 
Brightou  und  South-Coast  Kisenbahn-Geeellschaft  hat  dieses 
8yr,tem  seit  einigen  Jahren  in  Gebrauch  und  zwar  mit  einem 
gewissen  Erfolge,  soweit  es  «ich  darum  handelte,  eine  solche 
Beleuchtung  überhaupt  zu  besitzen  und  zu  benutzen.  Es  ist 
jedoch  ganz  klar,  dass  dieselbe,  vom  praktischen  und  ökono- 
mischen Standpunkte  ans  betrachtet,  der  Gasbeleuchtung  nach- 
steht. Wir  hören,  dass  die  genannte  Gesellschaft  beschlossen 
hat,  die  Fettgasbelenehtung  (System  Pin  t seh)  zu  adoptieren 
nnd  dass  eine  grosse  Fettgasanstalt  errichtet  wird,  sowie  un- 
gefähr 200  Wa»en  sofort  mit  Gasbeleuchtung  versehen  werden 
sollen.  Dngefthrliehkeit,  Sicherheit,  Billigkeit  und  die  sehr  ge- 
ringe Bedienung,  welebe  die  naeh  diesem  System  beleuchteten 
Wagen  erfordern,  machen  die  Vorliebe  der  Eisenbahnlente  für 
dasselbe  leicht  erklärlich,  da  sie  sich  das  Allerbeste  zum  mög- 
lichst billigsten  Preise,  verbunden  mit  dein  höchsten  ElTect, 
sichern  müssen.  Wenn  wir  berücksichtigen,  wie  rasch  man  in 
Amerika  das  System  der  Piulsch-Lighting-Company  eingeführt 
hat,  brauchen  wir  ntis  nicht  darüber  zu  wundern,  dass  es  auch 
in  unserem  Lande  der  elektrischen  Beleuchtung  vorgezogen  wird. 

Vor  uns  liegt  weiter  der  Bericht  der  Techniker-Commis- 
sion  der  schweizerischen  Eisenbahnen,  ddto.  10.  und 
11.  Jnli  1891,  in  welchem  Mittheilongen  gemacht  werden 
über  die  Versuche  mit  elektrischer  Waggonbeleiichtung  bei 
der  Jnra-Simplon-Bahn.  Dieser  Bericht  kommt  zn  der  Con- 
closion : 

Die  vortheilhaftc  Einführung  der  elektrischen  Zugsbe- 
lenchtung  ist   an  drei  Grundbedingungen  geknüpft,  nämlich: 

1.  Verwendung  relativ  billiger  Wasserkräfte  (die  doch 
nur  selten  zu  haben  sind) , 

2.  Einführung  der  elektriseheu  Beleuchtung  in  grossem 
Massstabe,  um  die  allgemeinen  Kostun  zu  reducleren, 

3.  Verbindung  der  Ladest  ationen  für  die  Zngsbclenchtung 
mit  der  Beleuchtung  von  Bahnlinien  und  Werkstätten. 

Außerdem  beBagt  derselbe,  dass  die  für  die  Waggonbe- 
leuchtung  benätzten  Batterien  System  Haber  eine  Spannung 
von  18  Volt  haben,  und  das  Gewicht  des  Batteriekastens  mit 
:i  Accumulatoren  1 10  kg  beträgt:  die  Capacität  ist  T-iO  Kerzen- 
Rtnudt-n,  und  da  25  %  der  Ladung  vorbehalten  bleiben  müssen, 
betragt  die  nutzbare  Opacitilt  560  Kerzenstunden,  d.  i.  ca. 
9".r>  Brennstnndeu  bei  7flammigen  Wagen,  wie  sie  in  Oester- 
reich- l'ngarn  für  den  Kernverkehr  ausschliesslich  in  Verwen- 
dung stehen.  Mit  9-"i  Brennst nnden  kann  aber  bei  unseren 
hiesigen  VerkehrsverhalUtissi  n  nicht  gerechnet  werden,  son- 
dern wie  oben  erwähnt,  nnr  mit  36—40  Brennstunden,  so 
dass  1  Batterien  a  110  ke.  d.  i.  »40  kg  nOthfg  wären. 

Bezüglich  der  Versuche  bei  der  schweizerischen  Central- 
bahn  wird  mittgetheilt.  dass  auch  diese  Bahn  seit  2  Jahren 
eiuen  Versuch  mit  3  Wagen  gemacht  und  bisher  auch  durch- 
gerührt hat,  wobei  sich  verschiedene.  Verbesserungen  als  noth- 
wendig  erwiesen.  Die  Dauer  und  Ergiebigkeit  der  Accumula- 
toren entsprach  nicht  den  Erwartungen.  Die  Accumulatoren 
mit  (ielatiu  haben  nicht  ein  Jahr  gehnlten,  und  es  sank  ihre 
Leistungsfähigkeit  nllmiklig  von  12  nnf  ti  Stunden  Brenndauer 
herab.  Die  Maschinenfabrik  Oerlikim  hat  dann  verbesserte 
Acenmnlatoren  mit  44  statt  38  kg  Gewicht  geliefert  die  in 
den  Zügen  Basel-Genf  cursierten.  In  jedem  Wagen  sind  1  Kü«ten, 


entsprechend  -I  Accumulatoren  a  2  Elementen,  so  dass  das 
Gewicht  per  Wagen  176  kg  (4X**-*)  betragt.  Anfänglich  ge- 
nügte diese  Einrichtung  für  die  Maximalleistung  von  14  Stan- 
den knapp,  dann  aber  bald  nicht  mehr,  so  dass  nur  ein 
Weg  mit  elektrischer  Beleuchtung  ausgeführt  werden  konnte, 
während  auf  dem  Rückwege  die  Petroleum-Belenchtnng  benutzt 
werden  musste. 

Was  nun  die  Bemerkung  des  Verfassers  betrifft,  gela- 
dene Accumulatoren,  ähnlich  wie  früher  die  Wärmflaschen,  in 
die  Waggons  zn  schieben,  so  zweifle  ich,  ob  für  diese  Mani- 
pulation genügend  Zeit  zur  Verfügung  steht.  Es  ist  doch 
etwas  anderes,  Wänneflaschen  in  die  Coupes  zu  schieben,  als 
schwere  Accumnlatorbatterien  unterzubringen,  und  dazu  die 
Leitungen  fachgerollsj  nnd  rasch  zu  verbinden,  da  ist  es  doch 
ungleich  einfacher,  z.  B.  die  Becipienten  des  ganzen  Orient- 
Expresszugea  in  wenigen  Minuten  mit  Gas  nnter  hohem  Druck 
zu  füllen. 

Aus  ulldeui  dürfte-  hervorgehen,  dass  mehrfache  Be- 
mühungen gemacht  werden,  auf  elektrischem  Wege  dasselbe 
in  Bezug  auf  Lichtstarke,  Brenndauer  und  Gewicht  der  Appa- 
rate zu  erzielen,  was  die  seit  20  Jahren  bewahrt.-  Gasbeleuch- 
tung bereits  bietet,  dass  dies  aber  noch  immer  nicht  ge- 
I  lungen  ist. 

In  Bezug  auf  die  Kosten  wurde   aber  bei  all'  diesen 
i  Versuchen  auch  nicht  anuähernd  die  billige  Ziffer  der  Oelgas- 
beleuchtung  erreicht,  selbst  wenn  die  oben  snb  1    2  nnd  3  an- 
geführten Grundbedingungen  eingehalten  werden  und  wird  dies 
anch  wohl  nie  erreicht  werden.') 

Entgegnung;. 

Auf  eine  Zuschrift  de»  Herrn  .Julius  Pi  titsch  an  die 
Redaction  der  „Elektrotechnischen  Zeitschrift"  in  Berlin,  mit 
welcher  derselbe  um  Richtigstellung  einiger,  in  einem  Artikel 
über  elektrische  Zugsbeleuehtung  enthaltenen  Angaben  ersucht, 
und  welche  sich  ihrem  Inhalte  uach,  mit  dem  vorstehend  mit- 
getheilten  Berichte  des  gleichen  Herrn,  über  den  Eisenbahn- 
unfall  bei  Wannsee  fast  vollkommen  deckt,  bemerkt  die  Re- 
daction dieser  Zeitschrift  in  Heft  24,  Seite  319,  Jahrgang 
1 S9 1 ,  unter  Anderem  auch  Folgendes  : 

„Was  das  Wannseer  Unglück  anbetrifft,  so  wurde  iu  dem 
seinerzeit   vorgelegten   Berichte  gesagt,    es  seien  eine  (oder 
mehrere  ?)  Personen  dadurch  zu  Grunde  gegangen,   dass  das 
auB  einem  Becipienten  entströmende  Gas  (von  einer  Explosion 
I  war  in  dem  Berichte  überhaupt  keine  Rede)   sich  entzündet 
habe  und  auf  keine  Weise  wieder  getischt  werden  konnte.  Die 
|  seinerzeit  gegebene,  sehr  plausible  Darstellung  könnte  höchsten* 
;  durch   lieeidete  Zeugenaussagen   widerlegt  werden.  Amtliche 
\  Darstellungen  können,  an  sich  tietrachtet,  keinen  Anspruch  auf 
absolute  Glaubwürdigkeit   machen,   denn  die  Glaubwürdigkeit 
hat  mit  der  Beamt-neigenschaft  nichts  zu  thtm  und  Berichti- 
gungen amtlicher  actenmassiger  Darstellungen  gehören  gewiss 
nicht  zu  den  Seltenheiten.  Aber  selbst  wenn  das  dem  Oelgase 
bei  dem  Wannseer  Unglück  zur  Last  Gelegte  unrichtig  wäre, 
so  wird  Niemand  die  Möglichkeit  leugnen,  das«  bei  einem  Zu- 
(  sammenstoss  die  Gaseinrichtung  undicht   wird  und  das  aus- 
strömende Gas  sich  entzündet.  Auch  ohne  Zusamroeustoss  fand 
eine  GaSeXploSi.m  im  italienischen  Hofznge  statt.*  („E.-T.  Z." 
1890,  S.  «,75.) 

Kiesen  Bemerkungen  halte  ich  nur  noch  hinzuzufügen, 
dass  die   beiden  Berichte  die  Ungefährlichkeit  der  odgasbe- 


')  Wir  Imheii  die«  Aeusserung  über  einen  Tiieil  des  >" 
Nr.  lo  und  11  <•%  :*DI  der  „Oestirrr.  Kisenbalin-Zeitnug"  von  Herrn 
In*pector  der  k.  k  Üesttrr.  Staiit.lwbiien  Adolf  I'raseh  veroffeiir- 
Hellten  Artikels  dem  Autor  zur  Einsieht  vor  Drucklegung  gege»*« 
und  briugen  nun  dessen  Ein  gegnnng.  Hieimit  erackteu  wir  diese.  «<>B 
berufenen  Kaebnuhiueiu  getlUirt«.  anregende  Debatte  für  abKeBchlu,ul*'" 

U,c  IJeilaf'i'in- 
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behaupten,  aber  nicht  positiv  erweisen,  und 
dass  dieselben  den  Eindruck  vollkommener  Unparteilichkeit, 
weil  in  eigener  Sache  sprechend,  nicht  aufkommen  lassen.  Auch 
tat  die  Annahme  des  Herrn  Pinta ch,  da»»  nur  der  aus  einem 
Gemenge  organischer  und  anorganischer  Substanzen  bestehende, 
daher  minder  brennbare  feine  Staub  Feuer  gefangen  hätte,  das 
ausströmende,  leicht  entzündliche  Oelgas  dagegen  spurlos  ver- 
duftete, nicht  wahrscheinlich. 

Ob  in  Berücksichtigung  der  nicht  wegzuleugnenden  Ge- 
fahren des  Oelgnses  bei  EiscnbahnunfäUlen,  das  Urthcil  Aber 
da*  Oelgas  am  Platze  war  oder  nicht,  vermag  ich  nicht  zu 
ermessen,  da  in  solchen  Fragen  nur  die  subjective  Empfindung 
entscheidet. 

Es  scheint  mir  aber  nur  logisch,  die  Notwendigkeit  einer 
Neuerung  dadurch  zu  begründen,  dass  mau  vorher  die  Mangel 
der  bestehenden  Einrichtungen  aufdeckt. 

Nach  vorstehender  Mittheilung  sollen  die  Kosten  der  Oel- 
ga-sbfllenehtung  für  Lampen  Älterer  ('.Instruction  O  l  bis  013  kr., 
und  für  Lampen  mit  LuftvoruSrraung  0  05  bis  0  0R6  kr.  pro 
Kerzenbrennstnnde  betragen. 

Andere  Quellen  geben  dagegen  die  Kosten  der  Oelgas- 
belenchtnng  für  die  Lauipenbrcnnstnnde  wie  folgt  an  : 
BeicliBeisenbahen  Elsass- 

.    .  4  "33  Pf.  =  200  kr. 


Lotbringen  . 
Eisenbahn  -  Dlrcetionsbe- 

zirk  Bromberg  .  .  .  4"  234 
Eisenbahn  -  Dlrectionsbe- 

zirk  Frankfnrt  a.  M.  .  4- 350 
Eisenbahn  Halherttadr- 

Blankenburg     .    .    .  5-75 
Gotthardbahn    .    .    .  .43 
Eisenbahn    Paris  -  Lyon 

Mediterrane  ....   3  5 


.  =  2-33  . 
„  =  2  40  „ 


=  316 
=  236 

=  192 


Der  Weit 
einer  Mark 
mit  55  kr. 
Ö.  W.  be- 


Wird  die  Beleuchtungsstärke  einer  solchen  Gaslampe 
ohne  Luftvorwilrnrang  mit  fünf  Normalkerzen  angenommen  (im 
Durchschnitte  dürfte  sie  dieselbe  kaum  erreichen),  so  wechseln 
hienach  die  Kosten  der  Kerzenbrennatunde  zwischen  0  384  kr 
Ma  0  632  kr.  und  sind  demnach  noch  hoher  als  die  von  mir 
geltrachten  ZifTeni. 

Für  die  in  dieser  Hinsicht  billigste  der  Bahnen,  die 
Eisenbahn  Paris-Lyoii-Medlterrane,  stellen  sich  nach  den  sehr 
sorgfaltigen  Berechnungen  die  reinen  Gaserzeugnjigxko&ten  auf 
rund  56  Pf.  =  30  H  kr.  pro  Cnbikmetcr,  was  bei  Annahme 
eines  l  ^»Verbrauches  von  20  Litern  pro  Flammenbrennstunde. 
in  Uebereinstimmnug  mit  der  gebrachten  Höchsfziffer,  einem 
Kostenaufwand«  von  0'1232  kr.  pro  Kerzeiibremistundc  ent- 
spricht. 

Die  wirklichen  Kosten  betragen  aber  0  384  kr.  pro 
Kerzenbrennstunde,  weil  in  richtiger  Weise  alle  übrigen  damit 
im  Zusammenhange  stehenden  Auslagen,  wie  Gasverlust,  Ver- 
zinsung und  Amortisation  des  Capitales,  Vcrwaltungskosten  etc. 
mit  eingerechnet  wurden. 

Bei  den  sächsischen  Staatsbahnen  belaufen  sieb  die  Kosten 
der  Oelgasbeleuchtnng  für  die  Flaiiiineitbrennstunde  auf  3'  1 34  Pf. 
oder  für  die  Kerzenbrennstunde  auf  ü-34  kr.  ohne  Verzinsung 
und  Amortisation,  jedoch  Inclusive  aller  übrigen  Ausluget». 

Bei  den  in  vorstehendem  Berichte  angeführten  Ziffern 
ist  sich  jedoch  nnr  auf  die  reinen  GaserzeugungskoBten,  welche 
mit  den  gleichartigen  Kosten  der  Eisenbahn  Paris-Lyon -Medi- 
terran* übereinstimmen,  bezogen,  und  scheint  daher  der  unter- 
laufene Irrthnm  um  300  —  400  *.,  und  zwar  zu  tiunsien  der 
Oelgasbeleuchtung,  ant'  gegnerischer  Seite  zu  liegen. 

Hütte  ich  in  meiner  Berechnung  blos  die  reinen  Elek- 
tricitüts-Erzengungskosten  angenommen  und  iille  übrigen  Kosten 
vernachlässigt,  so  Wörden  sich  dieselben,  bei  einer  fUr  den 
Dauerbetrieb  ungewöhnlich   hohen  Annahme  des  Preises  einer 


Pferdekrattatunde  mit  10  kr.,  doch  nur  auf  0  08  kr.  für  die 
Kerzenbrennstnnde  belaufen. 

Die  übrigen  Punkte  dieses  Berichtes  nur  kurz  berührend, 
erwähne  ich  hin»,  dass : 

1.  das  Accnmulatorenge  wicht  nicht  theoretisch  berechnet 
(ich  wüsste  auch  nicht  wie  dies  möglich  w«re),  sondern  praktisch 
ermittelt  ist; 

2.  mein  Gewährsmann  für  die  weitere  Einführung  der 
elektrischen  Beleuchtung  auf  der  Midland  Railway.  Sir  William 
Edouard  Langdon  selbst  ist,  wobei  ich  nicht  in  Abrede 
stellen  will,  das«  die  genannte  Bahn,  der  auf  nichtentspre- 
chendrr  Grundlage  durchgeführten  kostspieligen  Versuche  müde, 
mittlerweile  wieder  zur  Gasbeleuchtung  zurückkehrte,  dies  aber 
nicht  als  Gegenbeweis  für  die  Möglichkeit  der  elektrischen 
Waggonbeleuchtnng  ansehen  kann; 

3.  die  Belastung  der  Wägen  durch  das  Accuinulatoren- 
gewicht,  so  lange  selbe  das  zulässige  Maximum  nicht  über- 
schreitet, belanglos  bleibt,  dagegen  die  Frage,  für  welche  Be- 
leuchtungsdauer die  mitzuführende  Elektrieitatsmenge  reichen 
soll,  erst  auf  Grund  praktischer  Erfahrungen  au  entscheiden 
ist,  da  geladene  Accnmnlatoren  an  beliebigen  Orten  deponiert 
werden  können,  und  deren  Auswechslung  bei  geeigneten  Vor- 
kehrungen mindestens  ebenso  rasch  erfolgen  katin,  wie  die  der 
Wärmetlaschen,  weil  schon  durch  das  einfache  Einschieben  der 
Accumulatoren-Batterien  in  den  Accumulatorenkasten  de*  Wagens 
die 

gestellt 

4.  die  in  dem  Berichte  der  Techniker-Commissinn  der 
schweizer  lachen  Eisenbahnen  festgestellten  drei  Grundbedin- 
gungen eben  nur  die  sattsam  bekannten  Tbateachen  bestätigen, 
dass  nur  durch  (i  rossbetrieb,  unter  Verwendung  billiger  Be- 
triebskrafte,  ein  rationelles  Arbeiten  möglich  wird. 

Es  dürfte  schliesslich  der  Hinweis  am  Platze  sein,  dass 
sich  vor  Einführung  von  Neuerungen,  gegen  dieselben  fast  stets 
eine  Reihe  von  Bedenken  geltend  raachen,  welche  zumeist  durch 
die  späteren  Thataachen  widerlegt  werden. 

So  war  es  bei  der  Eisenbahn,  so  war  es  heiin  elektri- 
schen Licht  und  so  wird  <s,  es  ist  die«  meine  Ueberzeugung, 
in  nicht  allznferner  Zeit  auch  bei  der  elektrischen  Wagen- 
beleuchtung sein.    Adolf  Prasch. 

CJIHONIK. 

PersonalnarbriehtAB.  Se.  Majestät  der  Kaiser  bat  dem  Vor- 
stände des  Präaidialbnreau  im  Handelsministerium,  Ministerialratbe 
Dr.  Rroest  r,  Körber  taxfrei  das  Ritterkreuz  des  Leopold  -  Orden», 
dem  Generaldirertionsrathe  der  Geaeraldireetion  der  österreichischen 
Staatabahnen,  Franz  A  t  z  i  n  g  e  r  anl&aslich  seiner  Uebernahme  in 
den  bleibenden  Hohes  tsnd,  den  Titel  eines  Oberbaurath  es  mit  Nach- 
sicht der  Taxe  und  dem  Oberinspektor  und  Verkehrschef  der  Sddhshn- 
(iraellscbaft.  Alfied  Thomas  ia  Triest  das  Ritterkreuz  des  Franz 
Josef-Ordens  verliehen. 

Indiens  Klsrahabaen  Im  Jahre  1890.  Am  Schlüsse  de» 
Jabres  1W0  umfaaste  das  indische  Eisenbabnnet*  eine  Lange  von 
Ift.KTft  Heilen  (*i.40»>  km).  Von  diesen  waren  16.966  Meileu  im  Be- 
triebe, 818  Meilen  im  Ban  und  109.»  Meilen,  darunter  die  504  Meilen 
lange  Osiküstenbahn,  im  Laufe  des  Berichtsjahre«  zur  Ansfnhrung 
genehmigt.  Von  den  16  »64$  im  Betriebe  befindlichen  Meilen  waren 
S077  Meilen  Stnnt-.bal.iuii  im  Betriebe  von  Gesellschaften,  4ör0 
Heilen  StaaUbahnen  im  Staatsbetriebe,  2ft8fl  Meileu  gewahr- 
leistete Privatbabneu  im  Privatbetriebe  und  1621  Meilen  Privatbahnen 
ohne  Zinsengewahr.  —  Das  in  den  indischen  Eiscubahnrn  angelegte 
Capital  betrug  am  31.  December  1*90  »2.165  Lakhs,  von  denen 
21.347  Lakhs,  oder  125.647  Rupien  für  die  Meile,  auf  die  im  Betriebe 
befindlichen  Linien  eutüelen.  Die  Betriebaergebnisae  ftlr  1890  be- 
ziehen sich  nnr  auf  16.228  Meilen,  diejenigeu  für  1889  (welche  in 
Klammem  beigesetzt  sind)  auf  15.3*248  Meilen,  weil  dabei  die 
Hahuen  der  portugiesischen  Besitzungen  nicht  roitberucksiebtigt  sind. 
Befördert  wurden  1 14/«2.246  <J  10.fi.Vi. 472)  Reisende,  die  im  Ganzen 
4  779.075.224  1 4-676,868  298  )  Meilen  ziirtlcklegten.  und  22.612.718 
(22,249.111)  t  Güter,  die  im  Giiuxen  ;U."9.ii<l8.215  '3.643,797.257) 
Meilen  zurücklegten  Die  gesummten  Betriebseinnahmen  beliefeo  sich 
auf  206,701.1 1»  (254,936.629j  Rupien,    die   Betriebsansgaben  anf 
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I08,08».lfi6  (108,774.077)  Rupien  oder  4»  87  (50-64)  %  der  Einnahmen, 
nnd  demnach  der  BetriebsObersehu**  auf  1V4.KI1.OT9  (101,164.622) 
oder  4  86  <4-»3)ji  de»  Anlsge-Capital». 
Im  Jahre  1890  waren  2«2  6»3  Personen  im  Eisenbahndienste 


thitig,  d.  h.  anf  da»  Kilometer  nngefabr  10  Mann.  Auf  einen  Be- 
amte entfielen  rnnd  19.600  Personen  and  29  800  Tonnenkilometer. 


Die  Eisenbahnen  In  Alf »ntlnieo  Im  Jahre  1890.  Argen- 
tinien wird,  mit  dem  im  Ban  befindlichen  1B85  km  Eisenbahnen,  Uber 
eine  GesatnmtllDge  den  Eisenbahn  Letze*  Ton  11.133  km  verfugen. 
Die  erste  Eisenbahn  in  der  argentinischen  Repnblik.  die  Westbahn 
der  Prorins  Buenos- Ayrea,  wurde  im  Jahre  1R57  gebaut,  ihr  folgte 
nach  fünf  Jahren  die  Nordbahn  nnd  in  1865  die  Sfldbahu.  Die  Eisen- 
hahuen,  welche  ein  Monopol  englischen  Capitata  sind,  werfen  eine 
Dividende  Ton  8  bia  12  v  jährlieh  ab.  Gegen  1889  bat  da«  Eisen- 
bahnnetz Argentinien*  nm  1135  km  zugenommen.  Im  Jahte  ibdo 
waren  92  Eisenbahnen  mit  einer  Lange  von  »348  km  in  Betrieb. 
In  diesem  Jalire  entfielen  in  der  Republik  anf  1009  km*  Fläehenln- 
halt  3  2  nnd  anf  10.000  Einwohner  Wrfi  km  Eiseubalinen.  Halt  man 
dieser  Ziffer  jene  z.  B  fttr  Belgien  mit  1218  nnd  6  74  km  Eisen- 
bahnen anf  1000  km\  resp.  10.000  Einwohner  entgegen,  so  zeigt  die 
erttere  recht  augenfällig  nur  die  dünne  Bevölkerung,  jedoch  noch 
immer  keine  besondere  Dichte  des  Bahnnetzes  fttr  die  argentinische 
Repnblik.  Bei  den  im  Betriebe  stehenden  Eisenbahnen  kommt  durch- 
schnittlich eine  I-oeomotiTe  auf  II -4,  ein  Personenwagen  anf  10  8  nnd 
ein  Lastwagen  anf  0  46  km,  jede  Locatnotive  hat  durchschnittlich 
2*58,  jeder  Personenwagen  40n«  nnd  jeder  Lastwagen  »9<>  km 
durchlaufen.  Anf  den  argentinischen  Eisenbahnen  wurden  13'6  Mil- 
lionen Passagiere  (nm  2-5  Millioneu  mehr  als  im  Jabre  188«),  d.  i. 
1468  Peraonen  per  Betriebskilometer,  7508  Millionen  Kilogr.  Waaren 
(um  884  Millionen  Kilogr.  mehr  als  im  Jahre  1889),  d.  i.  811.862  kg  per 
Betriebskilometer,  befordert  nnd  3R0  Millionen  Kilon,  durchlaufen. 
Die  Ansaht  der  Stationen  der  im  Betrieb  befindlichen  Eisenbahnen 
war  614. 

K.  Ii.  priv.  Böhmische  Westbahn.  Die  Generalversammlung 
der  k.  k.  prfv.  Böhmischen  Weatbahn  fiudet  am  28.  April  I.  .1. 
10  Chr  Vormittag»  im  Borean  der  Gesellschaft  (I  Bes.,  Elisabeth- 
strasse  Nr.  »)  statt.  Tagesordnung  die  gewöhnliche. 


AUS  DEM  VERORDNUNGSBLATT*:  DES  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

\'.-BI  Kr.  82.  Kundmachung  de*  k.  k.  Handelsmluieterinnts 
Ton  26.  Kebraar  1802,  Z.  89.663  ex  1891,  be- 
treffend dl«  Gewährung  einer  Zu*rhla<*frM 
für  die  Station  Bad  Hall  tranaitireaden  Gttter. 
„  .  34.  Coneesaioa  für  die  Fortsetzung  der  Tramway- 
llnie  Wien  (Westhalmhufi  Haurogarten  nach 
H  Utteldorf. 

»  »  ,  Erlas«  der  k.  k.  General-Inspectlon  der  öster- 
reichischen Eisenbahn eo  yobi  14.  MMrx  1892, 
Z.  3479,  an  die  Verwaltungen  s«inirailirh>-r 
Österreichischer  Prlvatelaenbabnen,  betreffend 
die  Berichterstattung,  ob  dmch  die  in  einer 
Btntion  oder  Haltestelle  projectlrten  Herstel- 
lungen eine  Aenderung  In  der  Sitnirnag  der 
Diatanzsignale,  oder  die  Anbringung  von  Ge- 
lindem an  Objecten  nöthig  werde. 

.  T  35.  Ueberxlcbt  der  nnf  den  Verkehr  der  in  Oester- 
reich  snm  Eisenbahntransport«  angelassenen 
concessionirten  Sprenimlttel  b«snga  eh  inenden 
Verfügungen  untar  Angabe  der  betreffenden 
HamlelMtiinlKtellel-ErlÄasc. 

„  „  .  üeberelcht  der  in  Oesterreich  snm  Verkehr 
«gelassenen  Sprengmtttel,  welche  an»  ver- 
schiedenen Ursachen  (insbesondere  wegen  der 
mangelnden  VorInge  der  Piarate,  Plomben  etc.) 
auf  den  Eisenbahnen  noch  nicht  befördert 


LITERATUR, 

.50.000  Kilometer  landwirtschaftliche  l.ocalbahnen",  ihre  Not- 
wendigkeit und  ihre  Durchführbarkeit  im  Wege  der  genosfensebaft- 
lichen  Selbsthilfe,  von  .1.  E.  t.  H  e  i  m  b  a  r  g.  Atnt*hauptmann  in 
Cloppenburg.  Mit  I  Karte.  Oldenburg  und  Leipzig,  Sclinlze'sebe  Buch- 
handlung. 

Schon  einmal  hatten  wir  in  diesen  Blattern  Gelegenheit,  einer 
wertvollen  Schrift  dis  Herrn  v.  Heimbnrg  zu  begegnen,  —  (Chanssce 
oder  Eisenbahn?!)  ■  einer  Schrift,  die  eiuen  nachhaltigen  Eindruck 
auf  die  betreffen  deu  Kreise  nicht  verfehlt  hat,  wie  uns  das  jetzt  dem 


preußischen  Herrenbanse  vorliegende  Tertiärbahn  gesetz,  sowie 
manche  Aeuaserungen  der  Fachleute  erweisen  (z.  B.  .Kleinbahnen" 
von  Möhlenfels.  pretusische  Jahrbücher,  September  1891). 

Auch  die  vorliegende  Arbeit  erseheint  hochwichtig  und  voll 
gesunder  Hedanken.  Der  Antor  verficht  seine  Idee,  an  die  Stelle  der 
tbeuer  zu  betreihenden  (und  an  erhaltenden)  Chansseen  mit  ihrer  gerin- 
gen, manchmal  ganz  versagenden  Leistungsfähigkeit  durchwegs  Bahnen 
kleinster  Ordnung  zn  setzen.  Er  stellt  dem  Einwarf  der  ungenügenden 
Abnutzung  der  Locomotiv-Triehkraft  dieThauache  entgegen,  da«  z.  B. 
eine  Locomotive  ganz  gut  an  7  Tagen  der  Woche  je  eine  andere  von 
7  kleinen  Strecken  befahren  könne,  und  dabei  noch  mehr  fördern 
wurde,  als  viele  Gespanue.  die  tagtäglich  auf  den  7 
abmühen  mnasten,  —  u.  s.  f. 

Die  Durchführung  der  Bahnen  —  nnd  dies  ist  die 
und  wertvollste  Anregung  —  möge  im  Wege  eigens  zu  bild 
Localgenossenschaften  geschehen.  Freilich  mUsstc  der  Staat  seine 
.hindernde"  Hand  davon  lassen,  und  nicht  durch  übermässige  Be- 
mntterung  — Pastregale,  Telegraplten  —  Wunsche,  strategische  Rück- 
sichten, nnd  wie  alle  die  Dinge  heiasen  —  mit  denen  solche  kleine 
Eisenbahnen  gewöhnlich  in  der  Wiege  erstickt  werden,  davon  weg- 
bleiben. Der  Autor  stellt  diese  Kleinbahnen  als  die  notwendigste 
Einrichtung  dar.  die  zn  machen  sein  wird,  um  den  modernen  Staat, 
der  heute  ein  Mixtum  von  zweierlei  Organismen  ist  -  einem  mit 
rascher  Circnlation  (lang»  der  Bahnen),  und  einem  mit  stagnierenden 
Saften  (abseits  der  Bahueu)  —  in  einen  gleichförmigen,  tiberall  gleich 
starken  Korper.  ohne  den  Wasserkopf  der  grossen  Stfdte,  und  mit 
gesunden  Gliedern,  statt  so  vieler  todter  Stellen,  sn  verwandeln. 

Das  Heft  ist  mit  Voranschlägen  und  einem  Kartenbild  fttr 
ein  bestimmtes  Beispiel  ausgestattet,  und  Oberaus  lesenswert;  — 
einige  Stellen  in  den  pag.  16—28  hatten  wir  aber  nicht  ungern 
veraiisst.  A.  v.  L  oebr. 


CLUB-NACHRICHTEN. 
Dienstag  den  26.  April  1.  J.,  5  Uhr  Nachmittags 

im  Cloblocalc  (I..  Eschenbacbgaase  II) 


XV.  ordentliche  Generalversammlung 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten 

TAGESORDNUNG : 

1.  Bericht  des  Aosschnssrathes. 

2.  Bericht  der  RechnungsreTisoren 

3.  Beschluasfa'sung  über  etwa  angemeldete  Anträge. 

4.  Wahl  des  Präsidenten,  zweier  Yicepräaidciiten,  des  Cassiers 
nnd  von  20  weiteren  Mitgliedern  des  Ausachussrathes;  ferner  der 
Rechnung*  •  Revisoren,  sowie  deren  Stellvertreter. 

Es  wird  ersucht,  etwa  beabsichtigte  Antrüge  (Punkt  3  der 
Tagesordnung)  bis  längstens  18.  April  dem  Präsidium  be- 
kanntzugeben. 

Der  Aussohussrath 

des 

Club  ftsterieichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Einlsdang 

  zur 

Wählerversammlung 

am  Samstag  den  9.  April  1892. 

Die  P.  T.  Herren  Cluhmitgiieder  werden  hiemit  zu  der  am 
Samstag  den  H.  April  1.  J.  Abends  7  L'hr  im  Clnblocale  (I.  Eschen- 
bachgasse Nr.  II)  stattfindenden  Wablbesprechung  und  Probewahl 
eingeladen  und  wird  um  ibnulichst  zahlreiches  Erscheinen  gebeten. 

Das  Wahlcomite. 


Begünstigung    beim   Unterricht   in    der  Koehachnle 

(l  Currentjjasse  12,  L  Stock).  Die  Inhaberin  Fran  Fanny  Zacke 
gewährt  den  Mitgliedern  des  t'lnb,  welche  ihre  'Dichter  für  die  bürger- 
liche oder  Herrsehaftskikhe  heranbilden  wollen,  bei  Besuch  ihrer 
Kochsclmle  folgende  Begünstigungen : 

I.  Ermässigung  des  Lehrgeldes  von  Ii.  IS  auf  fl.  8  per  Monat. 

2  Ermässigung  des  Preises  für  das  Mittagses^en  der  Lehr- 
fränlein*  auf  *•">  Kreuzer. 

Die»e  Begünstigungen  gelten  vom  1.  April  bis  Ende  September. 


Kli-rnLhum,  Kei»c.se»tc  im  I  Vnlsg       i  lab 


KUr  <Ue  KedtcUon  verantwortlich : 
ADALBRKT  V  MERTA. 


Druck  von  R.  SPIKS  *  Co. 
Wien,  V.  Bezirk,  Surauaseacasss  Nr. 
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Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de» 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Ns  15.  Wien,  den  10.  April  1892.  XV.  Jahrgang. 

Inhalt:  Die  Woblfahrtaeinri  chtungen  bei  den  Oiterreiehiseben  Einenbabnen.  Von  Emil  Engelaberg,  Oherrerident  der  k.  k.  (Vsterreicbiocbeu 
StaaUbahnen.  (äcbluw.)  —  Chronik:  Geschäftsbericht  de»  Oeaterr.  Eisenbannbeamten-Vereinei  für  daa  Jabr  1491.  Einführung  der 
llittelenrouÄiaehen  Zeit  im  Eisenbahnbetriebe  in  WUrttemberB-  General Teraaiomlnng  der  Ofener  Berirbahu  AellewreaellschA/t  Stund 
der  österr.  Eitenbahnbauten  mit  Ende  .1  inner  1892.  Normirnng  dienstfreier  Tage  für  Bahnaufeeher,  Zugbegleiter  und  »tabile 
WBchter  auf  der  äteyrthalbahn.  Von  den  prena»i«chen  Staauhabnen  und  Tertiirbnhnen.  Erste  Eisenbahnwagen- I.eihgeaellHebaft. 
Ana  dem  Verordnongablatte  dea  k.  k.  Handelsministerinmu.  —  Ctnbnacbrichten :  XV.  ordentliche  GeoeralTersammlnng.  —  Dntck- 
fefaler. 


Die  Woli.falirtorinrirhiungt'n  bei  den 
österreichischen  Eisenbahnen. 

Von  Emil  EngeWberg.  Obem?idetit  der  k.  k.  »sterr.  Staatabahnen. 
(Schlaga  an«  Nr.  14.) 
Wir  wollen  hier  weiters  noch  daran  erinnern,  dass 
in  dem  Gesetze  u.  A.  folgendes  bestimmt  ist:  „Hat  der 
im  Krankenhaus?  Untergebrachte  Angehörige,  deren  Unter- 
halt er  ans  seinem  Arbeitsverdienste  bestritten  hat,  so  ist 
neben  der  freien  Cur  und  Verpflegung  im  Krankenhause 
mindestens  die  Hälfte  des  Krankengeldes  zu  leisten." 
Dieses  Beneficium  fehlte  früher  fast  bei  allen  Eisen- 
balin-Krankencassen.  Wenn  vielleicht  heute  in 
ganz  vereinzelten  Füllen  dem  Theilnehmer  einer  Eisen- 
bahn-Betriebskrankencasse  geringere  Benedeien  gewährt 
werden,  als  dies  früher  der  Fall  war,  so  darf  nicht  über- 
sehen werden,  dass  einerseits,  sobald  der  Reserve- 
fond die  fixierte  Maximalhöhe  erreicht  hat,  im  Sinne  des 
Gesetzes  (§  30)  eine  Erhöhung  der  Cassenleistungen  oder 
eine  EiTnässigiing  der  Beitrage  eintreten  mtiss  und 
andererseits,  dass  die  Beiträge  heute  in  vielen  Fallen 
geringer  sind  als  früher,  indem  nach  §  9,  Z.  1  des  Gesetzes 
(welcher  jedoch  für  die  bei  Staatsbetrieben  bestehenden 
Tassen  im  Sinne  des  jj  53  des  Gesetzes  keine  Anwendung 
findet),  der  Cassenbeitrag  von  keinem  höheren  Betrage  als 
von  dem  Tagesverdienste  per  fl.  2.--,  d.  i.  per  Jahr  von 
tl.  730.—,  bemessen  werden  darf,  während  früher  die  Mit- 
glieder die  Beiträge  von  ihrem  jeweiligen  Gehalte  oder 
Lohne,  auch  wenn  derselbe  mehr  als  Ii.  730.—  per  Jahr 
betrug,  zu  leisten  hatten.  Ferner  darf  auch  nicht  über-  > 
sehen  werden,  dass  die  meisten  Bahnverwaltungen,  indirect  , 
veranlasst  durch  die  Bestimmungen  des  §  4  des  Kranken- 
versicherungs-Gesetzes,  freiwillig  ihre  Dienstord-  , 
nungen  dahin  ergänzten,  dass  den  Bediensteten  im  Er- 
krankungsfalle der  Fortbezug  der  vollen  Gebüren  für  einen 
längeren  Zeitraum  zugesichert  ist,  als  dies  vor  dem  In- 
krafttreten des  Krankenversicherungs-Gesetzes  der  Fall 
war.  u  zw.  zumeist  für  ffinf  bis  sechs  Monate,  wo  gegen 
früher  dieser  Fortbezug  zumeist  nur  für  drei  Monate  be- 
messen wurde. 


Tausenden  von  Bediensteten  wurde  dieses  Benencium 
gewährt  und  konnten  dieselben  in  Folge  dessen,  wenn  sie 
darum  ansuchten,  durch  die  Aufsichtsbehörde  von  der  Ver- 
sirhcrungspnicht  befreit  werden.  Dass  auch  das  Kranken- 
versicherungs-Gesetz  verbesserungsfähig  und  in  gewissen 
Punkten  gewiss  auch  verbesserungsbedürftig  ist,  wird 
Niemand  leugnen  wollen.  Viele  Wünsche  und  Anregungen 
bestehen  ja  diesbezüglich  schon  heute  und  verdienen  im 
Interesse  der  Institution  selbst  wohl  Beachtung.  Wir  er- 
innern hier  in  Kürze  nur  an  die  Bedenken  hinsichtlich  der 
Einbeziehung  solcher  Personen  in  die  Versicherungspftieht, 
deren  Beschäftigung  nur  eine  ganz  vorübergehende  ist. 
ebenso  an  die  mehrseitig  erörterte  Frage,  ob  die  Dotierung 
der  Reserve  in  dem  derzeitigen  Ausinaasse  aufrecht  zu 
halten  sei  n.  s.  w.  —  aber  das  heute  bestehende  ist  ge- 
wiss ein  treffliches  Fundament  für  den  Weiterban.  Es  ist 
zwar  nicht  vollkommen,  aber  es  ist,  wie  gesagt,  v  e  r- 
b  e  s  s  e  r  u  n  g  s  f  ä  h  i  g,  und  das  spricht  für  seinen  inneren 
Wert, 

Es  sei  hier  noch  Einiges  über  die  bisherigen  Ergeb- 
nisse der  Eisenbahn-Betriebskmnkencassen  angefügt : 

Ende  1*90  bestanden  29  dieser  Cassen.  und  zwar: 
3  beim  Staatseisenbahnbetriebe, 
2t;  bei  Privateisenbahnen. 
Hievon  entfielen : 

25  auf  Haupt-  und  Loealbahnen, 
2   ..  Bergbahnen. 
2  fl  Dampftramwnys. 
Der  Vermögensstand  bezifferte  sicli  mit  Ende  l.sdO: 
bei  den  26  Privateisenbahn-Betiiebskranken- 

cassen  auf  tl.  1.">u.:h;k 

bei  den  3  vom  Staate  verwalteten  Bctriebs- 

krankencassen  auf  ,.  m;.osh 

Zusammen  auf  n\  522.45ii 
gegen   .,  ]!>9.325 

mit  Ende  ISBii. 

Der  Stand  der  Eisenbahn-Betriebskraiikencnssen  ist 
vornehmlich.  Dank  der  munilicenten  Unterstützung  seitens 
der  Verwaltungen,  ein  sehr  günstiger,  da  fast  alle  Ver- 
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waltungen,  namentlich  rücksichtlich  der   Verwaltung*-  ; 
kosten  mehr  leisten,  als  ihnen  nach  dem  besetze  obliegt 
So  betrugen  nach  der  otficiellen  Statistik  per  188'mIhüO 
ist  noch  nicht  publiciert)  bei  sämmtlichen  2!»  Eiseubahti- 


Betriebskrankcncassen  : 

Die  Eiunahmen  im  Ganzen   fl.  r, 20. 44  7 

,   Ausgaben     „      ,    „  45n.<i60 

„       in  Percenten  d.  Einnahmen  72.0»;  v 
Unter  den  Ausgaben  sind  enthalten  Ver- 
waltungskosteil   „  2.229 

d.  i.  in  Percenten  der  (iesummtausgnben  0.49  \ 


3.  UutorstützungHcasHen. 

Viele  der  früher  bestandenen  Kranken-  und  Unter- 
st fit  zungscassen  haben  bei  der  Unibildung  in  nach  dem  Ge- 
setze eingerichtete  Betriebskrankencassen  die  Vermögens- 
bestände den  neuen  Cassen  überwiesen,  u.  zw.  insbesondere 
mit  Hinblick  auf  die  vorerwähnten  grossen  Mehrleistungen, 
welche  die  neuen  Cassen  gegenüber  den  in  den  §§  6—8 
des  Gesetzes  tixirten  Mindestleistungen  gewähren.  Manche 
Bahnverwaltungen  haben  jedoch  über  Wunsch  der  Mit- 
glieder aus  diesen  Vermögensbeständen  eigene  Unter- 
stützungseassen  gebildet,  bezw.  werden  diese  Gelder  weiter- 
hin zur  Gewährung  solcher  Unterstützungen  verweudet, 
welche  in  den  Statuten  der  neuen  Krankcncasscn  nicht 
vorgesehen  sind.  Derartige  Unterstiitzungscassen  bestehen 
bei  deu  :  K.  k.  österr.  Staatsbahnen,  Prag-Duxer  und  Pux- 
1  {odenbacher  Hahn,  der  Lemberg-Czeruo  witzer  und  der 
Calizischen  Carl  Ludwig-Bahn,  ferner  der  Böhmischen 
Weitbahn  und  Böhmischen  Nordhahn,  der  Aussig-Teplitzer 
und  Buschtchrader  Bahn,  endlich  bei  der  Oesterr.  Nord- 
westbahn  und  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn,  der 
Eisenbahn  Wien-Aspang,  der  Localbahn  Stauding-Stram 
bei  g  und  der  Kahlenbergbahn  n.  s.  w.  Bei  der  K  a  s  c  h  a  n- 
0  der  berger  Bahn  wird  der  aut  die  östei  reichisch- 
Streeke  entfallende  Antheil  an  dem  Vermögen  der  be- 
standenen Kranken-Unterstützungscasse  zur  Gründung  eines 
Unterstützung*-  und  Provisions-Institutes  für  die  Öster- 
reichische Strecke  reservirt  :  bei  der  o  s  t  er  r.  -  u  n  g a  r. 
S  t  a  a  t  s  e  i  s  e  n  b  a  Ii  n  -  C,  e  s  e  1 1  s  c  Ii  a  f  t  fuugirt.  die 
früher  mit  dem  Provisions-Institute  vereinigte  Unter- 
st iitzungseusse,  nachdem  die  Bediensteten  und  Arbeiter  des 
Eisenbahn-Unternehmens  in  die  österreichische,  bezw.  unga- 
rische Krankeneasse  eingetreten  sind,  ab  1.  October  189n 
nur  für  die  Berg-  und  Hüttenarbeiter. 

Ende  l-soo  betrug  das  Vermögen  dieser  Unter- 
stützaugscasseii  rund  fl.  l,l»iO.O(.Mi.  und  abzüglich  der  vor- 
erwähnten, nunmehr  für  Berg-  und  Hüttenarbeiter 
fiiiietionirendni  Unteistütziiinrscasse  der  Staatseisenbahn, 
II.  l.loH.ooii. 

Diese  fassen  gi-währen  insbesondere  Unterstützungen 
in  durch  Krankheit  entstandener  Notlage,  weiters  einige 
derselben  Abfertigungen  an  die  Hinterbliebenen  nicht  [en- 
sious-  bezw.  provisionsfähiger  Bediensteter,  Beerdigungs- 
kosten bei  Ableben  von  Familiciumgehöi  igen,  soweit  dieses 


Beneficium  im  Krankencassen-Statute  nicht  vorgesehen  ist, 
eventuell  Erhöhungen  der  nach  diesem  letzteren  Statute 
entfallenden  Beerdigungskosten,  sowie  in  vielen  Fällen 
tz.  B.  bei  der  österr.  Nordwestbahn.  Sud-Norddeutschen 
Verbindungsbahn,  Galizisehen  Carl  Ludwig-Bahn  u-  A  ) 
unverzinsliche  tider  ganz  gering  verzinsliche  Vorschüsse. 

4.  L'nfallscassen. 

Im  Sinne  des  §  58  des  Österreichischen  Uniall  ver- 
sicheriings-Gcsetzes  vom  28.  Decemberl8H7,  R.-G.-Bl  Nr.  1 
ex  1888,  haben  sich  die  österreichischen  Eisenbahn-Ge-. 
Seilschaften  vereinigt,  nm  die  vorgeschriebene  Unfallver- 
sicherung der  von  ihnen  in  versicherungspflichtigen  Be- 
trieben beschäftigten  Arbeiter  und  Betriebsbeamten  durch 
Errichtung  einer  besonderen  Unfall versieherungs- Anstalt 
selbst  zu  bewirken.  Diese  am  1.  November  18s9  activirte 
Anstalt  führt  die  Firma  :  ..Bernfsgenogsenschaftliche  Unfall- 
versicherungs-Aiistalt  der  österreicliischen  Eisenbahnen- 
und  hat  ihren  Sitz  in  Wien. 

Nach  dem  vorbezeichneten  Gesetze  wird  dem  ver- 
letzten Theilhaber.  vom  Beginne  der  fünften  Woche  nach 
Eintritt  des  Unfalles  an  gerechnet,  für  die  Dauer  der  Er- 
werbsunfähigkeit eine  Rente  gewährt,  welche  im  Falle 
gänzlicher  Erwerbsunfähigkeit,  und  für  die  Dauer  der- 
selben «0  •-'  des  .Tahresarbeitsverdienstes  (gleich  3oOinal 
den  durchschnittlichen  Tages  -  Arbeitsverdienst)  und  im 
Falle  theilweiser  Erwerbsunfähigkeit  und  für  die  Dauer 
derselben  einen  Bruchtlieil  dieser  Rente,  beträgt,  welcher 
nach  dem  Maasse  der  verbliebenen  Erwerbsfähigkeit  zu  be- 
messen ist.  jedoch  nicht  über  r,ri  v  des  Jahresarbeitsver- 
dienstes betragen  darf. 

Erfolgt  der  Tod  aus  dem  Betriebsunfälle,  so  wird 
gewährt  :  • 

1.  Ein  Beerdigungskostenbeitrag,  jedoch  mit  dem 
Höchstbetrage  von  fl.  2->.—.  • 

2.  Den  Hinterbliebenen  des  Getödteten  vom  Todes- 
tage angefangen  eine  Rente,  und  zwar :  der  Witwe 
bis  zu  deren  Tode  oder  Wiederverheiratnng  20  V  des 
oben  bezeichneten  .Tahresarbeitsverdienstes ,  für  den 
Witwer,  insolange  er  erwerbsunfähig  ist,  20  v  und  für 
jedes  hinterbliebeue  eheliche  Kind  bis  zum  zurück- 
gelegten 1">.  Jahre  desselben  15  V,  wenn  es  anch  den 
zweiten  Elterntheil  verliert  20  \  ,  ferner  für  jedes  hinter- 
bliebeue uneheliche  Kind  10 &  bis  zum  zurückge- 
legten l'i.  Jahre.  Die  Kenten  der  Witwe  bezw.  des  Witwers 
und  der  Kimler  können  zusammen  50  V  des  Jahresarbeits- 
verdienstes nicht  übersteigen. 

\.  Für  Asrendent.cn  des  Verstorbenen  wird,  weun 
dieser  ihr  einziger  Ernährer  war,  bis  zu  dem  Tode  oder 
bis  zum  Wegfall  ihrer  Bedürftigkeit  in-,  des  .Tahres- 
arbeitsverdienstes. In  die  weiteren  Detailbestimmungen 
können  wir  hier  nicht  eingehen,  es  ist  dieses  auch  nicht 
der  Zweck  dieser  Studie,  welche  ja  nur  ein  Gesammtbild 
der  bei  den  Kisenbahneu  bestehenden  Wohlfahrtseinrich- 
t ungen  bieten  soll. 
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Wir  wollen  jedoch  die  wichtigsten  Daten  über  die 
erste  14inonatliche  Geschältsperiode  (vom  L  November  1889 
bis  31.  December  1890)  der  bcrufsgenossenscbaftlichen 
Unfall- Versicherungsanstalt  anfügen.  Im  Jahre  1 890  waren 
bei  derselben  28.603  Personen  mit  einer  Lohnsumme  von 
fl.  10,5(12.447  versichert,  Die  Versicherungsbeiträge,  welche 
mit  Zugrundelegung  des  vom  Ministerium  des  Innern  mit 
Verordnung  vom  22.  Mai  1889,  R.-G.-Bl.  Nr.  77,  hinaus- 
gegebenen  Bcitragstarifes  festgestellt  und  von  den  Betriebs- 
unteinehmern  (den  Eisenbahn  Verwaltungen)  allein  ge- 
zalt  wurden,  betrugen  : 

Für  die  zweimonatliche  Periode  1889  .  fl.  28.611  28 
Für  das  Jahr  1890   „  195.630-82 

Znsammen  .  fl.  224  242  10 
Es  wunlen  Personen  verletzt : 

Im  Jahre  IR90  1165 

In  der  zweimonatlichen  Periode  1NS9   175 

Im  Ganzen  :  Personen  1340 
Sonach  sind  im  Jahre  1890  von  je  1000  versicherten 
Personen  8  7  Personen  von  einem  eine  Entschädigung  be- 
gründenden Unfälle  betroffen  worden. 
An  Entschädigungen,  d.  i.  an  Kenten  für 
vorübergehend  Erwerbsunfähige  wurden 

im  Jahre  1890  geleistet  fl.    8.293  01 

An  die  territorialen  Versiehe- 
r  u  ii  g  s  -  A  n  s  t  a  1 1  e  n  wurden  abge- 
führt als  Ca  pit  als  werte: 

a)  für  Renten  an  dauernd  theilweise  oder 

gänzlich  Erwerbsunfähige     .    .    .    .  „  11.768G1 

b)  für  Renten  an  Witwen  und  Kinder  .  „  7.679-53 
Ferner  wurden  als  Beerdigungskosten  ge- 

zalt  „       ]n5  — 

Zusammen  per  1890  fl.  27.946-15 
Und  aus  den  obigen  Titeln  für  die  ganze 

Rechnungsperiode  1889/90   fl.  30.348-33 

Reservat  wurden  für  mit  Ende  1890  unans- 

getragene  Fälle   .  „  62.363-48 

Sohin  beziffert  sich  die  Gesainmtleistung  der 

Anstalt  für  die  bezeichnete  Periode  auf  fl.  92.71 181 
Stellt  man  dem  gegenüber  die  Versicherungs- 
beiträge von  „  224.242  10 

so  ergiebt  sich,  dass  die  Entschädigungen  im  Allgemeinen 
41-34%  der  Versicherungsbeiträge  in  Anspruch  nahmen. 
Die  eigentliche  Betriebsrechnung  weist  aus :  Einnahmen 
fl.  225.499  58  und  Ausgaben  fl.  127.957  II  (d.  i.  ">6-73v 
der  Einnahmen),  mithin  einen  Ueberschnss  von  fl.  97..f>42-47. 
Vuu  deu  Gesaramt-Ausgaben  entfielen  auf: 
Entschädigungen.  .  .  .  -4 12!»  v  der  Einnahmen 
Verwaltungskosten   ...    1102  V     „  H 

Cour« Verluste  0  27  V    ,„  , 

lnventnrabschreibnng  .  .  0-74.'.  „  „ 
Dotirung  der  Reserve  .  .  3-4  l,v  „  „ 
Gebarungs-Uebersehuss  .   .   4  3- 27  v    ,  „ 


Abgesehen  von  dieser  gesetzlichen  Unfallver- 
sicherung bestehen  noch  specielle  Unfallversichernngs-Ai)- 
stalten  bei  den  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  und  bei  der 
Südbahn. 

Der  ersteren  fasse  haben  alle  beim  Fahrdienst*  auf 
der  Eisenbahn  und  den  Schiffen  beschäftigten  Bediensteten, 
sowie  alle  beim  Stations-,  Hafen-  und  Bahnerhaltiings- 
;  dienste,  in  den  Heizhäusern  und  Material-Depots  be- 
J  schäftigten  Unterbeamten  und  Diener,  soferne  sie  nicht 
I  blos  zum  Rechnung*-  und  sonstigen  Kanzleidienste  ver- 
wendet werden,  obligatorisch  anzugehören. 

Dem  Unfallversichemngslbnd  der  Südbahn  haben  die 
gleichen  Kategorien  von  Bediensteten  obligatorisch  beizu- 
treten, doch  können  mit  Ausnahme  der  Werkstatten-  und 
!  der  vorübergehend  beschäftigten  Arbeiter  auch  die  übrigen 
j  beim  Betriebe  verwendeten  Arbeiter  dem  Fonde  freiwillig 
j  beitreten.  Die  Unfallscasse  d  e  r  k.  k.  österr. 
i  Staatsbahnen  gewährt  bei  Verletzungen,  welche  in 
Ausübung  des  Dienstes  durch  ein  gewaltsames  und  unab- 
wendbares Ereignis  herbeigeführt  wurden,  Versicherangs- 
capitalien,  welche  fl.  1100,  700.  10O  betragen,  je  nach- 
dem, ob  die  unmittelbare  Folge  der  Verletzung  gänzliche 
und  bleibende  Erwerbsunfähigkeit  (Ganz-Iuvalidität  oder 
Tod),  oder  eine  Schwächung  der  Erwerbsunfähigkeit  (Halb- 
Invalidität)  war. 

Der  II  u  I  a  1 1  s  f  o  ii  d  der  S  ü  d  b  a  h  u  gewährt 
ebenfalls  Versicherungscapitalien  (im  obigen  Sinne  variirend 
vou  fl.  1080  bis  480)  und  bei  Verletzungen,  welche  nur 
eine  ganz  vorübergeliende  Krankheit  (Dauer  vom  vier- 
zehnten Krankheitstage  an  Ins  höchstens  sechs  Monate) 
bedingen,  Krankengelder. 

Schliesslich  sei  noch  erwähnt,  dass  durch  den  in  der 
laufenden  Session  des  Reichsrathes  eingebrachten  Gesetz- 
entwurf, betreffend  einige  Ergänzungen  des  Unfallver- 
sicberungs-Gesetzes,  die  freiwillige  Unfallversicherung  ein- 
geführt werden  soll,  und  zwar  enthält  rücksichtlich  der 
Eisenbahnbediensteten  der  Artikel  VII  dieses  Gesetz-Ent- 
wurfes specielle  Bestimmungen,  um  die  noch  ungelöste  Frage 
der  Unfallversicherung  der  beim  Fahrbetriebe  der  Eisen- 
bahnen verwendeten  Bediensteten  der  Realisierung  zuzu- 
führen. 

Unsere  Stndie  wäre  nicht  vollständig,  wenn  wir  hier 
nicht  der  von  dem  früheren  Präsidenten  der  k.  k.  Staats- 
bahnen.  Baron  Czedik.  in  jüngster  Zeil  gegebenen  und 
von  einer  raunificenten  Spende  begleiteden  Anregung  zur 
Bildung  eines  Fondes  für  Eisenbahn-Invalide,  bezw.  deren 
Angehörigen,  die  zwar  im  Dienste,  jedoch 
nur  durch  ihr  eigenes  V  ersehn)  den  ver- 
unglückt sin  d.  gedenken  würden. 

5.  Spur-  und  VorscIiHSS-Vereiiie. 

Von  einer  eingehenden  Besprechung  des  Wesens,  der 
Organisation  und  weiteren  Ausbildung  der  Spar-  und  Vnr- 
schuss- Vereine  müssen  wir  hier  absehen  und  gestatten  uns 
nur  darauf  hinzuweisen,  dass  wir  diesen  Gegenstand  in 
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seinen  Details  schon  wiederholt  (zuletzt  in  Nr.  39  der 
„Oesterr.  Eisenbahn-Zeitung"  vom  28.  September  189»n 
erörtert  haben.  Ks  »ei  nur  hervorgehoben,  dass  verhält- 
nissmässig  bei  einer  sehr  kleinen  Anzahl  von  Eisenbahn- 
Verwaltungen  eigene  Spar-  und  Vorschuss-Vereine  für  die 
Bediensteten  bestehen,  und  zwar  von  den  Gesellschaften 
errichtete  und  verwaltete  Spar-  nnd  Vorschuss-Vereine  bei 
den  k  k.  österr.  Staatsbahnen  und  bei  der  Sud- 
bai) n,  weiters  bestehen  als  genossenschaftliche  Consortieu 
für  die  Bediensteten  nachstehend  bezeichneter  grosserer 
Bahnverwaltungen  Spar-  und  Vorschuss-Consortien  : 

n)  für  Beamte  der  Staatseisenhahn-Gcsellschaft; 

'<)  für  Bedienstete  der  Sttdbahn; 

r)  für  Bedienstete  der  Nordwestbahn  und  Südnordd. 
Verbindungsbahn; 

<l)  „Nordbahnbund-1  für  Bedienstet*  der  Kaiser 
Ferdinands- Xordbahn. 

Ferner  ist  bei  dem  österr.  Kisenbahnbeamten -Ver- 
eine eine  Spar-  und  Vorschuss-Abtheilung  in  der  Bildung 
begriffen. 

Auf  Vollständigkeit  soll  diese  Aulzählung  keinen  An- 
spruch machen,  da  Spar-  und  Vorschuss-Vereine  auch  bei 
einigen  anderen  Bahnen  als  deu  genannten  bestehen,  so 
z.  B.  bei  der  galiz.  Carl  Ludwig-Bahn,  ausserdem 
bei  der  Südbahn  Sparfonde  für  die  Beamtinnen  nnd 
die  Hilfsbeamten,  eine  Kindersparcassa  bei  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordhalm  n.  s.  w. 

Für  die  grosse  Anzahl  der  österr.  Eisenbahnbeamten 
(rund  45.000)  ist  die  Zahl  der  Spar-  und  Vorschuss-Ver- 
eine gewiss  nicht  genügende,  denn  es  ist  ja  leider  nur 
zu  bekannt,  dass  von  jenem  traurigen  Materiale.  welches 
dem  profcssiousmässigen  Geldverleiher  als  Beute  zufällt, 
die  Eisenbahnbedicnsteten  einen  sehr  bedeutenden  Theil 
bilden.  Ebenso  bekannt  dürfte  es  sein,  dass  nach  der 
oflieiellen  Eisenliahnstatistik  das  Jahres-Kinkommen  eines 
Eiseubahiibedienstet.cn  in  Oesterreich-Ungarn  durchschnitt- 
lich Tön  fl.  und,  wenn  man  die  allgemeine  Verwaltung 
ausser  Betracht  lässt.  welche  die  höheren  Fuiietionäre 
iimfasst.  1-2»  fl.  beträgt.  Schon  oft  wurde  darauf  hinge- 
wiesen .  welches  Interesse  die  Eisenbahnverwaltnngen, 
insbesondere  mit  Kücksicht  auf  die  Sicherheit  des  Betriebes 
daran  haben,  dass  die  Agenden  einem  rangierten,  nicht 
verschuldeten  Personale  anvertraut  sind.  Hält  man  dem  ent- 
gegen, dass  bei  den  vorgenannten  Spar-  und  Vorschuss- 
Vereinen  für  Eisenbahnbedienstele  fast  überall  mehr  als 
die  Hüllte  der  Mitglieder  als  Schuldner  figurieren  und  dass, 
wie  wir  seiner  Zeit  in  dem  citierten  Artikel  der 
„Oesterr.  Eisenbahn  -  Zeitung"  zifferniassig  nachgewiesen 
haben,  bei  einzelnen  dieser  Vereine  2  V'„  der  Bediensteten 
überhaupt,  mit  Vorschüssen  belastet  erscheinen,  so  ist  wohl 
erwiesen,  wie  oft  die  Xoth  an  den  Eisenbahnbediensteten 
herantritt  und  wie  oft  es  ihm  nicht  möglich  ist,  den  Be- 
dürfnissen des  täglichen  Lebens  für  sich  und  die  Seinen 
aus  seinen)  Berufseiukommen  zu  genügen. 


Auch  rücksichtlich  dieser  humanitären  Institution, 
welche  leider  von  manchen  Kreisen  nicht  als  eine  solche, 
sondern  immer  noch  als  blosse,  nur  dem  Leichtsinne 
dienende  „Pump -Quelle"  angesehen  wird,  innss  con- 
8fatiert  werden,  dass  die  meisten  Eisenbahn- Verwaltungen 
schon  wiederholt  bewiesen  haben,  dass  sie  dieselbe  in 
Würdigung  des  nützlichen  Zweckes  kräftig  zn  fördern  ge- 
willt sind.  Es  wurde  schon  bei  Besprechung  der  „ Unter- 
stützung* -  Cassen"  darauf  hingewiesen,  dass  viele  der- 
selben aus  ihren  Mitteln  vornehmlich  Vorschüsse,  u.  zw. 
entweder  ganz  ohne  Zinsen,  oder  zu  einein  sehr  geringen 
Zinsfusse  gewähren. 

Als  von  dem  Wesen  der  sonstigen  Sparvereine 
ziemlich  abweichend,  sei  hier  der  vorerwähnten  Spar- 
fonde bei  der  Süd  bahn  nochmals  in  Kürze  gedacht. 

Jener  für  Hi  H sbeamte  wurde  von  der  Gesell- 
schaft mit  einem  Capitata  von  fl.  5000  gegründet  und  sind 
alle  Hilfsbeamten  verpflichtet,  demselben  mit  einein  Bei- 
trage von  5  %  des  .Tahresgehaltcs  (excl.  Localzulage)  bei- 
zutreten. Der  Sparfond  für  Beamtinnen  ist  gleichfalls 
von  der  Gesellschaft  mit  einem  Beitrage  von  fl.  6000  ge- 
gründet und  zahlen  die  Mitglieder  f>  \  ige  Beiträge. 
Bei  diesem  Fonde  leistet  auch  die  Gesellschaft  jährlich 
einen  fixen,  den  MitgliederbeitrÄgen  gleichen  Zusehuss.  Zweck 
dieser  beiden  Fonde  ist.  den  Mitgliedern  für  den  Fall 
ihres  Austrittes  ein  kleines  Capital  zu  sichern,  denn  nach 
einer  statutarisch  festgesetzten  Zeit  erhalten  dieselben  im 
Falle  ihres  Ausscheidens  aus  dem  gesellschaftlichen  Dienste 
nicht  nur  ihre  eigenen  Einlagen  sammt  5  y  Zinsen  zurück, 
sondern  es  wird  von  dem  gesammten  Vermögen  (welches 
durch  Spenden  u.  s.  w.  dotirt  wird*,  der  »nf  jedes  ein- 
zelne Mitglied  entfallende  Antheil  für  sie  ermittelt.  Wer 
vor  Ablauf  dieser  statutarisch  normierten  Beitrittszeit 
ausscheidet,  erhält  nur  s  e  i  n  e  Einzahlungen  sammt  Zinsen 
zurück. 

C,  LcbcnsmittelmngHzinc  und  Eiiuipicrangscnsaeu. 

Zu  den  Wohlfahrtseinrichtungen  müssen  jedenfalls 
auch  die  Lebensmittelmagazine  nnd  Equipierungcassen  ge- 
zählt werden,  welche  ja  dem  Zwecke  dienen,  dem  Per- 
sonale die  notwendigsten  Lebensmittel  und  Gegenstände 
für  die  Equipierung  in  guter  Qualität  und  zn  den  erreich- 
bar billigsten  Preisen  zu  verschaffen. 

Derartige  Magazine  bestehen  bei  denk.  k.  österr. 
Staatsbah  neu,  u.  zw.  zwei  in  Wien,  je  eines  in  Salz- 
burg, Knittelfeld  und  Innsbruck,  ferner  bei  der  Südbahn 
in  Wien,  Marburg  und  Innsbruck : ;  der  Kaiser  Ferdinands- 
Xurdbahn,  österr.  -  ungar.  Staatseisenbahn  -  Gesellschaft, 
Nordwestbahn  und  Südnorddeutsche  Verbindungsbahn  in 
W  ien  (liebst  Filialen)  und  bei  der  Aussig-Teplitzer  Bahn. 

Die  österr.-ungar.  Staatseisenbahn  -  Gesellschaft,  die 
Kaiser  Ferdinands  -  Xoi  dbabn  u.  A.  haben  auch  Speise- 
Anstalten. 

l'eber  die  Gesehäftsergehtiisse  dieser  Magazine,  bezw. 
der  Equipierangs-  nnd  Ausstattungscassen.  welche  nicht  atit 
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Gewinn  berechnete  Unternehmungen  sind,  erhalten  in  der 
Regel  nur  die  Theilneboier  Mittheilungen  und  findet  eine 
ofticielle  Publikation  in  den  bahngesellschaftlichen  .Jahres- 
berichten  nicht  statt.  Die  Inanspruchnahme  derselben  ist 
seitens  der  Bediensteten  allseitig  eine  sehr  lebhafte,  so 
betrug  im  Jahre  1890  der  Waarenumsatz  bei  den  Lebens- 
mittelmagaziuen  der  k.  k.  Österreich.  Staatsbahuen  (bei 
'JK75  Mitgliedern)  fl.  1,447.506,  bei  der  österr.  Nordwest- 
and  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  fl.  4ü  1.401. 

Die  Approvisiouiernngs  -  Magazine  der  Südbahn  er- 
möglichen den  Bediensteten  auch  den  Bezog  von  Leinen 
und  fertiger  Wäsche  zu  billigen  Preisen.  Dasselbe  ist  auch 
bei  den  bestehenden  Equipierungs-  (Ausstattungs-)  lassen 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  österr.-ungar.  Staatseisen- 
bahn -  Gesellschaft  u.  s.  w.  der  Fall,  welche  ihren  Mit- 
gliedern und  deren  Familienangehörigen  die  nötigen  Kqui- 
pierungs-  und  Ausstattungs-Gegenst&ude  in  guter  Qualität,  • 
billig  und  unter  günstigen  Zahlungsmodalitäten  zu  be- 
schaffen trachten. 

Für  die  in  Wien  doinicilierenden  Südbahn-Bedien- 
steten besteht  bei  den  Wiener  Approvisionierongs-Maga- 
zinen  auch  eine  Leih  •  Bibliothek  {monatliche  (Jebühr 
ö  Kreuzer). 

7.  ArbeiterhäUNCr.  Schulen,  Ferienkolonien. 

Bei  den  meisten  der  grösseren  Eisenbahnverwaltungen 
bestehen  theils  aus  gesellschaftlichen  Mitteln,  theils  aus 
dem  Vermögen  von  Humanitätsfonden  erbaute  Beamten- 
und  Bediensteten-,  sowie  Arbeiterhäuser.  Viele  derselben 
wurden  ans  rein  dienstlichen  Gründen  errichtet,  welche 
oft,  insbesondere  hei  dem  Zugs-  und  Stations-Dienstper- 
sonale  eine  Casernierung  desselben  erheischen.  Strenge 
genommen  sollten  daher  diese  Arbeiterhätiser  bei  den 
Wohlfahrtseinrichtungen  nicht  genannt  werdet).  Manche 
Momente  sprechen  jedoch  dafür,  dass  wir  die  Arbeiter- 
hauser in  der  vorliegenden  Studie,  wenn  auch  nur  in  Kürze, 
besprechen.  Es  besitzen  solche  (und  Beamtenwohnhiiuser) : 
die  k.  k.  österr.  Staatbahnen,  die  Kaiser  Ferdi- 
nands- No  r  d  ba  b  n,  die  ö  s  t  e r  r.  N  o  r  d  w  e  s  t  b  a  h  n 
(u.  zw.  Beamten  Wohnhäuser  in  Znaim  und  Tetschen.  wie  Ar- 
beiter-Colonien  in  .Jedlesee  und  Nimburg),  die  Südbahn 
(1  Beamtentums  in  Wien,  ein  Arbeiterhaus  in  Meidling 
und  Coloniehäuser  in  Marburg),  die  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  u.  s.  w.,  feiner  Arbeiterhauser:  dieAussig- 
Teplitzer  Bahn  in  Aussig  und  die  Carl  Ludwig- 
Bahn  in  Lemberg;  die  S t aa t se i  senbahu- G esel  1- 
schaft  hat  für  ihre  Arbeiter,  namentlich  für  jene  des 
Monumbesitzes  (so  iusbegonders  in  Brandeisl-Kladtio).  ausser 
zahlreichen  Arbeiterhüuseni,  Spitalgebäude,  Bäder  u.  s.  w  , 
welch'  letztere  auch  bei  einigen  anderen  Verwaltungen 
bestehen. 

Rücksichtlich  der  Schulen  ist  zu  bemerken,  dass 
einerseits  einzelne  Bahnverwa! inneren  an  solchen  Orten, 
welche  von  öffentlichen  Schulen  weit  entfeint  sind  und 
wo  eine  grössere  Anzahl  von  Bediensteten  stationiert  ist,  I 


eigene  Schulen  errichtet  haben  uud  dieselben  erhalten, 
wie  auch  andererseits  viele  Verwaltungen  den  Bedien- 
steten durch  Ertheilunji  von  Studienbeiträgen  die  Möglich- 
keit bieten,  ihre  Kinder  an  solche  Oite  entsenden  zu 
können,  wo  sich  eben  die  nöthigen  nnd  passenden  Schulen 
'befinden.  Eigene  Schulen  besitzen  n.  A.  die  gali zische 
Carl  Ludwig-Bahn  am  Bahnhofe  in  Lemberg,  die 
Nordwestbahn  in  Kimburg.  Die  Sudbahn  hat  in 
Meidling  einen  Kindergarten  für  Kinder  von  2—5  Jahren 
und  eine  Arbeitsschule  für  Madchen  im  Alter  vou  0—16 
Jahren.  In  dieser  von  Ordensschwestern  geleiteten  Schule 
sind  330  Schülerinnen,  durchaus  Töchter  von  Südbahu- 
bediensteten.  Eine  ähnliche  Schule  wird  auch  in  Marburg 
erhalten. 

Bei  den  k.  k.  österr.  Staat  «bahnen  besteht  ein 
„Schul  fondsverein",  welcher  an  solche  Beamte  i und 
•  ausnahmsweise  auch  an  Bedienstete,  w  elche  nicht  zur  Be- 
amten-Kategorie gehören),  die  an  Oiien  stationiert  sind, 
wo  sich  keine  Mittelschulen  befinden,  Stipendien  gewährt, 
um  diesen  die  Ausbildung  ihrer  Söhne  zu  ermöglichen. 
Die  Höhe  eines  Stipendiums  betrügt  loO  Gulden  und 
wurden  seit  der  Gründung  des  Vereines  bis  zum  Beginne 
des  Schuljahres  1891/92  ans  Vereinsmitteln  479  Stipendien 
gewählt. 

Studienbeiträge  (Freiplätze  an  höhei-en  Schulen)  ge- 
währen ihren  Bediensteten  in  grösserem  Masse  weiters 
die  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  und  die  Anssig-Tep- 
litzer  Bahn. 

8.  Diverses  (Stiftungen). 

(Feriencolonien.  Weihnachtsbetheilungen.) 

Die  für  die  Entwicklung  und  Gesundung  schwäch- 
licher und  kränklicher  Kinder  so  überaus  wichtige  In- 
stitution der  Ferien-Colonien  hat  zuerst  bei  den 
k.  k.  österr.  Staatsbahnen  Eingang! gefunden ,  woselbst 
der  „Weihtmchtsbesclierungs-  und  Feriencolonie -Verein1' 
schon  seit  einigen  Jahren  in  den  Ferienmonaten  eine 
grössere  Anzahl  von  Kindern  in  die  Colonien  nach  Schrö- 
ding nnd  Zanx'ist  entsendet  und  auch  für  die  Directions- 
Bezirke  Krakau  und  Lemberg  mit  dem  pädagogischen 
Vereine  tu  Lemberg  eine  ähnliche  l'nterbtingung  vou 
schwächlichen  Kindern  vereinbart  hat.  Im  Jahre  1HDO 
waren  in  diesen  Feriencolonien  im  Ganzen  10»  •  Kinder 
untergebracht. 

Wie  schon  der  Titel  des  ersteigerten  Vereines  be- 
sagt, veranstaltet  derselbe  alljährlich  am  Sitze  der  Be- 
triebs -  Directiouen  und  an  anderen  grösseren  Dienstes- 
stellen Weihnachtsbescherungen  für  die  Kinder  dürftiger 
Bediensteter.  Im  December  1890  wurden  seitens  dieses 
Vereines  310'.  Kinder  mit  einem  Kostenaufwand«  vou 
fl.  12.030  betheilt,  und  zwar  mit  Winter-Anzügen,  Schuhen, 
Wollsachen,  Schreibreqnisitm  und  Esswaareii. 

Achnliche  Betheilungen,  wenn  auch  nicht  in  diesem 
Massstabe,  weiden  auch  bei  einigen  anderen  Bahnen  vorge- 
nommen, wie  auch  die  gegebene  Anregung  der  Ferien- 
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colonien  bei  einigen  grösseren  Verwaltungen  demnächst 
zur  Durchführung  gelangen  soll. 

(Stiftungen.) 

Die  Stiftungen  sind  vor  Allem  in  zwei  Kategorien 
zu  theilen,  in  solche  für  Eisenbahnbedienstete  überhaupt 
und  in  solche  Itir  Bedienstete  einer  speciellen  Bahnver- 
waltnng.  Zu  der  ersteren  Kategorie  können  wir  wohl  den 
vom  ComitiS  des  Eisenhahnballes  im  Jahre  1*74  gegrün- 
deten Eiseubahnunterstützungsfond  für  jene  hilfebedürf- 
tigen und  dienstuntauglichen  Bediensteten  der  österr. 
Eisenbahnen  (bezw.  deren  Witwen  und  Waisen),  welche 
keine  Pension  oder  Provision  beziehen,  rechnen.  Seit  seinem 
Bestände  bis  Ende  181*0  hat  dieser  Verein  an  316-4  Per- 
sonen H.  60.681  an  Unterstützungen  vertheilt.  Gleichfalls 
Unterstützungen,  jedoch  nur  an  seine  Mitglieder,  gewährt 
der  seit  1888  bestehende  „Oesterr.  Eisenbahn- 
beamten-Verein1'.  Dieser  Verein  ist  jedoch  ebenso 
wie  die  bestehenden  Unterstützungsvereine  für  Conductcure 
und  Locomotivführer  nur  auf  privater  Association  be- 
gründet. 

Zu  den  erwähnten  ersten  Kategorien  von  Stiftungen 
gehören  weiter*  : 

Die  Ghega-Stiftung  (Studien  Stipendien  fBi  Söhne  von  Be- 
ll ie  Julius  Lott-Stiftung  (UntentuUongen  Air  Witwen 
und  Walten  Tun  Beamten  der  lt.  k.  Österreich,  btaat.-lmbripii, 
insbesondere  an  solche,  deren  Männer,  beaw.  Viter  mindestens 
2  Jahre  bei  der  bestandenen  k.  k.  Directioo  fttr  Staatseisenbabubau 
bedienst«  waren). 

Die    K  ön  igs  warter-S  t  iftuug    (UnterstttUungen  für 
Witwen  nnd  Waisen  nicht  penaionsfähiger  Eisenbahnbediensteter). 
Für  specielle  Bahuverwaltungen  bestehen  folgende 
Stiftungen : 

K.  k.  ttaterr.  Stnatsbahm-n : 

Czediksche  Hei  ra  ts  -  A ussta  tt  u ngs-S t i  f t u n  g 
(die  jährlichen  Interessen  der.  St.ftungsvermbgen*  -  Knde  1890 
II.  14.245  -  bilden  je  eine  Ausstattung,  welche  an  die  Töchter 
von  Bediensteten,  die  einen  J.ihresgehsjt  nnter  11.  1300  beziehen, 
verliehen  wird). 

Keissler-Stifttmg  (Unterstützungen  für  Beamte ond  Diener, 
resp.  deren  Witwen  der  bestandenen  Kaiserin  Elisabethbahn). 

Kaiser  Fertlinaiids-Nonlbahn  : 

Kothschild-Stiftung  (UntenUtuungen  rar  Zugsbegleiter). 
S  i  c  Ii  r  o  v  s  k  y  -  S  t  i  f  t  n  n  g  (Unterstützungen  fnr  Bahnwächter). 
Wi  uter  stein-  Stiftung  < nntemtttzungen  fnr  pensionierte 
Beamte» 

.1  tibi  la  U  ms  t  Oll  d  leegründet  anla-sslich  des  50jährigen  Bestandes 
der  (iesellsikuft,  verleiht  von  den  Interesseu  des  Sliftungscapi- 
tales  —  II.  200.000  —  UnterstttUungen  an  Bedienstete  jmit  Aus- 
schluss der  Beamten  |,  deren  Witwen  «ml  Waisen  i. 
Hiebei  sei  erwähnt,  dass  die  Verwaltung  der  Kaiser 
Ferdinands- Nordbahn  anlässlich  des  40jährigen  Regieruugs-  . 
Jubiläum*  Sr.  Majestät  des  Kaiseis  beschlossen  hat,  all- 
jährlich am  2.  Deceml>er  den  Betrag  von  h\  la.ooo  an 
verheiratete  oder  verwitwete  Beamte,  welche  Kinder  haben, 
und  einen  (behalt  unter  fl.  1000  beziehen,  zu  vertheilen. 


Slidbalin  Gesellschaft : 

S.  Hahn -Stiftung  (zu  Unterstounngen  an  die  Witwen  von 
Bediensteten). 

Linder-Stiftung  uu  Unterstützungen  an  die  Witwen  vw 
Bediensteten). 

DomenegO-Rtiftung(inünter*ttttaangen  an  die  Witwen  r« 
Bediensteten). 

Go  t  tschalk-Stiflung  (fttr  die  Arbdterschul«  in  Marburg). 

Staatseisenbahn-Gesellschaft : 

Stiftung,  anlässlich  des  -("jährigen  Regierung«-  Jubiläums 
Sr.  Majestät  des  Kaisers  (Stiftungscapital  fl.  15.000,  dessen 
Zinsen  in  UnterstUUnngen  an  miuatlos«  Witwen  nnd  Waisen 
von  Beamten  verwendet  werden). 

Maniel-Stittung  »zur  Unterstatcung  von  BeamtenswitwenV 

Schliesslich  besteht  für  unterstützungsbedürftige  Be- 
dienstete der  Stldbahn  nnd  der  bestandenen  Kaiser  Franz 
Josefa-Balm  und  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  die 

Mathias  K.  v.  Schönerer-Stiftung   (von  dem  an 
HO.  October  1881  verstorbenen  Mathias  R.  v.  Schönerer  ni- 
einem  Capitale  von  fl.  lOo.OOO  Papierrente  errichtet). 
*  * 

Aus  den  hier  gegebenen  Details,  welche,  wie  wir 
nochmals  betonen  müssen,  auf  Vollständigkeit  zwar  keinen 
Anspruch  erheben  wollen,  aber  immerhin  ein  Bild  in 
grossen  Zügen  geben,  zeigt  sich  wol  zur  Genüge,  wie  d> 
!  österreichischen  Kisenbahnverwaltungen  allen  Neuerungen 
1  auf  dem  Gebiete  der  Wohlfahrtseinrichtnngen  und  der 
(  Hygiene  stets  die  wohlwollendste  und  förderndste  Pflege  a 
Theil  werden  lassen. 

Hiedurch  wird  in  erfreulicher  Weise  doeumentiert. 
dass  unsere  heimischen  Kisenbahnverwaltungen  als  Arbeits- 
geber den  allseits  hervortretenden  Bestrebungen  zur  Ver- 
besserung des  Loses  der  Arbeiter  aller  Kategorien  (hiemit 
l  ist  auch  die  peistige  Arbeitsleistung  gemeint),  die  ein- 
gehendste Beachtung  schenken,  dass  dieselben  mit  einem 
Worte  den  „Pnlsschlag  der  Zeit"  studieren  und  zwar  vor- 
urteilslos und  im  Sinne  der  Anschauung  des  grossen 
Philantropen  Richard  0  w  en,  welche  sich  dahin  zusammen- 
fassen lässt,  dass  die  Productionskraft  des  einzelnen  Indi- 
viduums je  nach  dem  Wohlstande  desselben  steigt,  oder 
sinkt. 


CHRONIK. 

G#»ehafUbs»rieht  de.«  Oesterr  Elsenbahnboamten-Ver 
eioea  für  das  Jahr  1801  Wir  entnehmen  dem  Geschäftsberichte 
|  dieses  rührigen  nud  erfolgreichen  Vereines  folgende  Ha»|ilnnimeiite 
„Das  abgelaufene  Jahr  war  in  vielfacher  Beziehung  fllr  die  Au*ge  ■ 
staltung  wie  flu*  die  Entwicklung  unseres  Vereine«  eiu  bcdeutunirt- 
volles. 

Vor  Allem  inilss  hier  der  Gründnng  der  Spar-  und  Vorsehu«- 
Abtbeilnng  gedacht  werden,  welche  eine  allseitig  eropfaodene  Lilche 
in  der  fanmsnitären  TbJUigkeit  unserem  Vereine»  nnsznfdllcu  be- 
stimmt ist. 

Nach  ieberwimlung  mehrfacher  Hindernisse  steht  die  Actiri- 
ruog  dieser  Abtheilnng  unmittelbar  bevor,  ohne  Absicht  auf  (icwiiin. 
lediglich  humanen  Zwecken  dienend,  wird  »ich  die  Spar  und  \  "'■ 
srhus*- Abtheilung  als  ein  Segen  frtr  un»ere  Kollegen,  aber  aoeb,  wi> 
wir  zuversichtlich  erwarieu,  als  ein  wirksames  Agitationsmittel  nr 
Gewinnung  neuer  Mitglieder  erweise». 


Digitized  by  Google 


-  121  — 


Auf  Grund  eine»  mit  der  Versicherung»  Gesellschaft  .Oester- 
reichiachex  Phönix*  in  Wien  abgeschlossenen  Uebereinkoromen*  waren 
wir  in  der  Lugt,  nnsrren  Mitgliedern  den  Abschluss  Ton  Unfall-, 
Mobiliar-  und  Feuer- Versicherungen  zu  ganz 
ausserordentlich  günstigen  Bedingungen  zti  erniSg- 
liehen.  Es  w&re  unr  zn  wonseben,  dasa  von  die««»  wofalthätlgen 
Einrichtungen  ein  häufigerer  Gebrauch  gemacht  würde,  als  dies  bis- 
her geschah. 

Aach  im  vergangenen  Jabre  worden  unserer  Unterricht  a- 
Abtheilung  von  hervorragenden  Instituten  Frei-  oder  erniässigte 
Verfügung  gestellt.  Die  lebhafte  und  ausgedehnte  Be- 
zung  seitens  unserer  Mitglieder  beweist,    wie  sehr   wir  mit 
reirungjieaer  Abteilung  eine«  wirklichen  Bedürfnisse  enf 

virthschaft  lieben  Begttnstigongen  war  im 
Jahre  naser  besonderes  Augenmerk  zugewendet :  es 
gelang  uns  auch  namhaft«  Prets-Ertnässigongeu  für  nnaere  Mitglieder 
in  Bade-Anstalten,  Cnrorten,  Theatern  und  sonstigen  Sehenswürdig- 
keiten, sowie  für  einzelne  Haushaltung*-  Bedürfnisse  zn.  erwirken. 
Die  Cultivirang  gerade  dieses  Gebietes  ist  nm  so  wichtiger, 
als  dadurch  den  Mitgliedern  greifbare,  materielle  Vortheile  geboten 
werden.  Im  Interesse  der  Anbahnung  collegialen  Verkehres  mit 
fn-mden  Bernfsgenoasen,  sowie  zur  Unterstützung  unserer  Mitglieder 
aof  Reisen  wurde  die  Auskunft sertheilong  eingeführt, 
welche  den  Zweck  hat,  reisenden  Collagen  Auskunft  Uber  locale  Ver- 
hältnisse zu  ertheilen.  billige  Wobnungen  zu  verschaffen  u.  s.  w. 
Diese  Institution  wird  sich  nm  so  nützlicher  zeigen,  je  weiter  und 
illctmeiner  sie  »ich  verbreitet 

Die  Gründung  einer  Vereine-Bibliothek  ist  im  Zuge ; 
Bit  vielen  Fach-  ond  anderen  Zeitschriften  stehen  wir  in  Tausch- 
verhindung. 

Unsere  Verein s-Zeitscbrift,  welche  seit  1.  Jänner 
vorigen  .Iah res  unter  dem  Titel:  .Bahn  frei"  in  »ergrfiasertetn 
Formate  ond  regelmässig  am  Ersten  jeden  Monates  erscheint,  hat 
nach  Inhalt,  wie  nach  Form  und  Ausstattung  allseitig  Anerkennung 
gefunden. 

Sehen  einigen  Ptatuteu-Aenderongen,  welche  die  Stabilisirung 
der  Vereinsleittmg  bezwecken  und  in  der  Bildung  der  Local  Cumitei 
einen  grosseren  .Spielraum  gewahren,  wurde  auch  die  hochwichtige 
Frage  einer  Kednction  des  Mitgliedsbeitrages  zum 
Abschlüsse  gebracht,  indem  der  Beitrag  der  Mitglieder  auf  40  kr. 
monatlich  herabgesetzt  wurde. 

Von  dem  Augenblicke  ab,  wo  dieser  den  gebotenen  Benedeien 
gegenüber  gewiss  minimale  Beitrag  in  Wirksamkeit  tritt,  hat  je- 
der Österreich!  sehe  Eisenbahn  -  Bedienstete,  der  es  mit  sich  selbst 
und  mit  seinen  Berufsgenossen  gut  meint,  geradezu  die  moralische 
Verpflichtung,  unserem  Vereine  beizutreten. 

Zn  den  Local-Comites  Pilsen  und  Sarajewo,  deren  Creirung 
noch  in  das  Ende  des  Jahres  1890  fallt,  sind  bocherfrealicher  Weise 
im  Jahre  1891  zwei  neue  Local-Comites  in  Dux  und  Wien  (für  die 
Beamten  der  Staatt-Eisenbaho-GeseUschaft  und  der  Südbabni  hinzu- 
getreten, »o  das»  mit  Schlug«  des  Jahres  1S91  sieben  Local  Comiie*, 
»od  zwar  in  Bodenbach,  Di«,  Mödling,  Pilsen,  Prag.  Sarajewo  und 
Wien  bestanden. 

Der  Pflege  der  Geselligkeit  wurde  sowohl  im  Central-  wie 
bei  einzelnen  Local  -  Comiies  durch  Veranstaltung  von  Unter- 
haltung^- nnd  V  ortrags- Aben  d  en,  Ballen,  Tanzkränx-' 
eben  n.  s.  w.  Reclmnng  getragen.  Der  Einfluss  solcher  «»Uegialer 
Zusammenkünfte  auch  in  agitatorischer  Beziehung  darf  nicht  unter- 
schätzt werden. 

Von  besonderer  Bedeutung  war  die  im  Vorjahre  erfolgte  defi- 
nitive Constituinwg  des  Verbandes  deutscher  und  üster- 
t  eich  iseber  Eisenbahnb  eamten  -  Vere  ine.  Auf  dem  ersten 
Verbandstage,  welcher  in  Dresden  abgehalten  wurde,  war  unser 
Verein  durch  Delegirte  vertreten. 

Seit  1.  Janner  1891  sind  nenerdings  80  Mitglieder  neu 
h'igrtreten  und  beziffert  sich  demnach  der  heutige  Stand  mit 
753  Mitgliedern. 

FQr  Vereinszwecke  wurden  im  Jahre  I8MI  ausgegeben: 

An  Unterstützungen  fl.  949.— 

mit  Minzurechnung  der  ertheilten  Unterstützungen 

im  Jahre  1886   „  30-- 

.       ,    «*»•- 

„    ,    ifm   i2i8-- 

,      «      1S89  ,     11H5  — 

„    ,    1890   um-— 

belaufen  sich  die  seit  Bestand  des  Vereines  ausbezahlten 

Unterstützungen  auf  zusammen  fl.    5071. — 

Der  Hochatbetrag.  der  einem  einzelnen  Mitgliede  innerhalb 

eines  Jahres  zugewendeten  Unterstützung  war  im  Jabre  18-91  wie 

pro  1890  mit  fl.  40  normirt. 


Wie  schon  früher  erwähnt,  wurde  mit  1.  Jänner  1891  unsere 
Vereins-Zeitschrift  gänzlich  umgestaltet,  das  Format  nm  das 
Doppelte  vergrößert  ond  das  regelmässige  Erscheinen  am  t.  jeden 
Monat*  eingeführt.  Da  in  Folge  der  gestiegenen  Mitgliederanzahl 
nnd  zu  Agitationszweckeu  auch  die  durchschnittliche  Auflage  be- 
deutend stärker  war,  überdies  pro  1891  die  Rosten  des  neuen  Clicbes 
verrechnet  wurden,  so  erscheint  durch  diese  Momente  die  Steigerung 
der  Kosten  um  fi.  554-21  begründet. 

Mit  Scblnss  des  Jahres  1891  weift  der  allgemeine  Fond  einen 
Stand  von  fl.  1823  24  aus. 

Das  Vermögen  der  Sterbe  geld- Abtheilung  incl.  des 

Sterbegeld-Bescrvefondes  betrug  18»0  fl.  5633-44 

Ende  18H1   .    7169  68 

so  dass  eine  V  er  mflgen  s- Zunahme  um  tl.  15*4.24 

eingetreten  ist. 

Ander Pc n sionszusch nss  -  Abtheilung  partieipiren  derzeit 
7  Theilnebiner,  welche  zusammen  ein-n  jährlichen  Pensionszuschuss 
von  fl.  1800.  versichert  haben. 

Ans  der  Gebarung  bis  30  Juni  1891  erhielten  die  Versicherten 
einen  Prämienzusebuss  von  zusammen  fl.  80  90. 

Das  Gesammt  vermögen  unseres  Vereines  betrug 

Ende  188«  fl.  1676-74 

„      1887    3902  76 

.      1888    4678  85 

188!l   5821-53 

„      1890   6900  23 

.      18»!  '.  .  938170 

In  ßesumining  des  Total-Ergebnisses  dürften  unsere  geehrten 
Mitglieder  die  Ueberzeugimg  gewinnen,  dass  unser  Verein  das  Bild 
steigender  Entwicklang  bietet  nnd  das«  auch  im  abgelaufenen  Jabre 
weitere  und  erhebliche  Fortschritte  in  der  Ausbreitung  wie  in  det 
inneren  Gestaltung  unseres  Vereines  zu  verzeichnen  sind.  Es  liegr 
in  dieser  Thatsacbe  aber  auch  die  ernst«  Mahnung,  nicht  zu  erlahmen, 
soudem  alle  Kräfte  anzuspannen,  um  im  Jahre  1892  gleich  erfreuliche 
Resultate  herbeizuführen.* 

Einfuhrung  der  Mitteleuropäischen  Zeit  Im  Eisen  bahn- 
betriebe  In  Württemberg.  Nach  einer  amtlichen  Bekanntmachung 
kommt  Huf  den  Wlirfteuibergi&chen  Staats-  und  Privatbahnen  mit  dem 
1.  April  an  Stelle  der  Stuttgarter  Zeit  die  Mitteleuropäische  Zeit 
zur  Einfnhruug.  Von  diesem  Tage  an  zeigen  sämmtlicbe  Stations- 
uhren diese  letztere  Zeit,  welche  der  .Stuttgarter  Zeit  um  23  Minuten 
ist. 

Generalversammlung  der  Ofener  Herghahn-Actiengesell- 
schaft.  Am  7.  Februar  1892  fand  unter  Vorsitz  des  Directions-Prä- 
sidenten  Alexander  Orszagh  die  diesjährige  ordentliche  General  - 
versamrolong  der  Actiooäre  der  Ofener  Bergbabn-Actiengesellscbaft 
(Drahtseilbahn)  statt.  Nach  Constitnirung  des  Bureau  und  Constatirung 
der  Beschlussfähigkeit  der  Versammlung  gelangte  der  Directious- 
berieht  zur  Verlesung,  welchem  zufolge  im  vorigen  Jahre  878.238 
Civil-  und  71.415  Militärpersonen,  zusammen  demnach  449.653  die 
Bahn  benutzten,  die  insgesamrat  fl,  81. 15392  Fahrgebübr  be- 
zahlten. Die  Einnahmen  haben  eine  kleine  Verringerung  erfahren, 
deren  Grund  dariu  zu  suchen  ist,  daas  das  Strafgeliebt  von  Ofen 
nach  Pest  verlegt  wurde.  Die  Bilanz  schliefst  mit  fl.  10.227  06, 
bezüglich  deren  Verwendung  die  Direction  beantragt,  nach  jeder 
Actie  eine  Dividende  von  8  Gulden  nnd  nach  jedem  der  in  Circulation 
befindlichen  86  Genussscheine  je  fl.  2.—  zu  bezahlen.  Nach  Erlheilung 
des  Absolutoriuins  wurden  16  Actien  verlost  und  sodann  zur  Wahl 
des  Direktoriums  geschritteu. 

Stand  der  «starr.  Kiaeabahnbauten  mit  End«  Jänner  1892. 
In  der  mit  Ende  Dccember  1891  auagewiesenen  Zahl  von  93-3  Eisen 
bahnbaukllometern  ist  im  Monate  Jänner  1892  eine  Veränderung 
nicht  eingetreten.  Es  verbleibt  somit  mit  SchJuss  das  Monates  Janner 
die  gleiche  Anzahl  von  Eisrnbahnkilometorn  wie  im  Vormonate  in 
Bauausführung.  Unter  denselben  geben  der  Bauvolleudung  entgegen ; 
die  Theilstrecke  Gojan— Salnau  der  Localbabn  Bndweis— Salnau  der 
österr.  Localeiaenbafan  -  Gesellschaft,  dann  die  Localbahn  Troppan — 
Bennach  und  die  Theilstrecke  km  2  975  bis  13  070  der  I<ocalbahn 
Krasna  -  Roznau  der  Kaiser  Frrdinands-Nordbahn.  sowie  das  zweite 
Geleise  iu  der  Strecke  Königsberg -Maria -Kairo—  Tirschuitz  der 
Buschtehrader  Bahn.  Die  Zahl  der  durchschnittlich  per  Tag  beschäf- 
tigten Arbeiter  h»t  sich  in  Folge  der  für  den  Kisenbabnbau  ungün- 
stigen Jahreszeit  von  1942  auf  777  vermindert. 

Normierung  dienstfreier  Tage  für  Bahnaufseber,  Zug- 
begleiter und  stabile  Wächter  auf  der  Steyrthalbahn.  Die  Be- 
triebsleitung der  Steyrthalbahn  hat  für  die  Babnaufseher,  Zugbegleiter 
und  stabilen  Wächter  die  dienstfreien  Tage  in  folgender  Weise 
normiert:  Den  Babnattfsebeni.  sowie  den  stabilen  Wächtern  wird  all- 
monatlich ein  Sonntag  »der  ein  Feiertag  freigegeben.  Die  Babnauf- 
seher haben  für  ihre  .Substitution  durch  einen  geeigneten  Vorarbeiter 
selbst  vorzusorgen  und  den  in  Anssicbt  genommenen  Tag  mindestens 
drei  Tage  früher  im  Tagesrapport  zu  melden.  Die  " 
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um  dienen  «Keimfreien  Tag  bei  ihrem  Stntioiisvorstaude  mliUc  t< 
anzusuchen,  damit  fui  einen  Substituten  vorge»nrgt  werdeu  kann. 
Pen  Zugbegleitern  auf  der  Uauptlinie  wird  alle  acht  Tage,  denen  de» 
Haller  Flügels  all«  vierzehn  Tage  ein  freier  Tag  bewilligt.  Mit 
Rücksicht  anf  den  stärkeren  Personen  verkehr  an  Sonn-  und  Feier- 
tagen «od  jedoch  die  freien  Tage  auf  Wochentage  zu  verlegen. 
Die  Anmeldung  dieser  Tage  geschieht  ebenfalls  bei  dem  Stations- 
vi>r»t*nde. 

Von  den  prensaiaeben  Stant«baliaen  nnd  TertiKrbahnea. 

In  einer  der  jüngsten  Sitzungen  de»  preußischen  Abgeordnetenhauses 
hat  der  Minister  Miq.iel  in  betreff  de»  Ktats  fllr  die  Eisenbahnen  n.  A. 
auch  Folgendes  gesagt:  Da« bisherige  S«huldecmach«u  fllr  Zwecke  der 
Eiaenbahiiverwaltniig  kann  nnd  darf  so  n  reht  weiter  *ehen.  Wir  haben  1887 
geliehen  «0  Mill.,         —  S7  Mill..  18h7     71  Mill..  im*  -  180  ilül . 

—  150  Mill..  1890  —  270  Mill.,  1891  —  115  Mill.  nnd  sind 
erst  in  diesem  Jahre  wieder  auf  »0  Mill.  zurückgekommen.  Die  Ver-  i 
hälinisse  sind  insofern  ungünstiger  geworden,  als  wir  für  Zwecke  ! 
der  Verbesserung  de*  Ki»enbabuw«scu«  und  zur  Herstellung  neuer  ! 
Qeleise  in  steigenden  Maasc  mehr  durch  Anleihen  aufgebracht  habet». 
Nur  darüber  kann  kein  Zweifel  »ein.  da«,  wer  es  mit  der  dauernden 
Blnthe  der  prenssischen  Finanzen  gut  meint,  dahin  »treben  mus»,  im 
Zweifel  diese  Frage  zu  Gunsten  der  Einuahmen  an«  den  Betriebs- 
mittelu  zu  läsen.  Jedenfalls  müssen  wir  uns  darüber  klar  werden, 
da»»  wir  die  extremen  Schwankungen  der  l'eberschüsse  der  Eiseu- 
bahnen  vermeiden!  müssen.  Wahrend  wir  1  H*M»;1«0  noch  einen  Ueber- 
schusa  von  K>\  Millionen  hatten,  sind  wir  im  folgenden  Jahre  auf 
32  Millionen  zurückgesunken.  Die  Deckung  von  Aufgaben  durch  An- 
leihen, anstatt  durch  Einnahmen  aus  den  Betriebsmitteln,  ist  bei 
allen  l'uteraehinungen  der  Commnnen  und  Privaten  gefährlich,  im 
Staatsleben  aber  doppelt  gefährlich.  Denn  diese  grossen  Uebersrhusse 
werden  naturgemäß»  von  der  Bevölkerung,  dem  Landlag  und  dem 
Ministerium  für  dauernd  genommen,  daruni  werden  dauernde  Aus- 
gaben basiert,  nachher  verschwinden  die  IVbersihtts,e  nnd  die  dauernden 
Ausgaben  bleiben.  Ich  furchte,  wir  halten  einige' massen  diese  Er- 
fahrung gemacht.  -  Hinsichtlich  der Tertilirhahuen  sagte  der  Mini»ter: 
Ich  halte  daher  daran  fest,  dnws  eine  Reihe  von  Bahnen  rein  localer 
Bedentnug.  von  der.en  auch  nicht  anzunehmen  ist.  dass  sie  in  Znkunft 
von  erheblicher  Bedentcmg  sein  wprdcn.  den  Provinzen.  Kreisen  nnd 
Privatunternehmern  überlassen  weiden,  ich  Imfle,  das-  das  nicht  zum 
Nachtheil  geschiebt  Der  gewaltige  UnifMchied  zwischen  den  vom 
Staat  bezahlten  oud  betriebenen  Secimdarhahneii  und  den  Tertiär 
bahnen  der  Zukunft  liegt  nicht  in  den  Einnahmen,  sondern  in  den 
Ausgaben  Wir  müssen  nicht  immer  darnach  ausgucken,  wie  man  die 
Einnahmen  vermehren,  sondern  wir  müssen  uns  auch  mit  dem  Ge- 
danken beschäftigen,  wie  man  die  Ausgaben  vermindern  kann.  Wenn 
Tertinibahnen  von  den  NächstbetbeiliKten  beigestellt  wenn  die  all- 
gemeinen Normen,  die  für  das  gios.-e  Stsatsbahnwesen  erlordirltr-h 
sind,  auf  solche  reiu  locale  Betriebsmittel  nicht  angewendet,  wenn" 
Betrieb  nnd  Verwaltung  vereinfacht  werden,  so  »ollen  Sie  einmal 
sehen,  wie  diese  Bahnen  rentieren  können.  Fllr  die  Staatsbahnver- 
waltuug  wird  eine  grosse  Entlastung  eintreten,  wenn  sie  nicht  jede 
Linie  selbst  bauen  will,  sondern  auch  die  Anderen  bauen  lässt.  In  dem 
Tertiärbabngesetz  ist  ja  die  Möglichkeit  vorgesehen,  welche  Bahnen 
später  auf  den  Staat  zu  «hernehmen,  wenn  die  Notwendigkeit  sich 
herausgestellt.  leb  erkenne  an,  das»  der  Staat  nicht  blos  die  rentableu 
Linien  übernehmen,  sondern  auch  für  die  unrentablen  sorgen  muss: 
aber  er  muss  die  allgemeinen  Finanzirileresseu  voranstellen,  erst 
hinterher  die  I.ocalinteresaen  berücksichtigen. 

Erst«  Kisenbnhnwagrn-Leihgeaellachaft.  Dem  zur  Ver- 
öffentlichung gelangteu  Geschäftsberichte  der  Ersten  Eisenbahnwagen- 
I.eihgeselKchaft  per  1891  i»t  zu  entnehmen,  du»»  die  Kinnahmen  des 
ruternehmens  an  Wagenmiete  von  fl  :t4«  71«  im  Jahre  IS!«',  auf 
Ii.  487.108  im  Jahre  189]  gestiegen  sind.  Diese,  wesentliche  Erhöhung 
fällt  umso  schwerer  ins  tiewicht,  als  die  im  Vorjahre  neuerlich  an- 
geschafften f»HO  Wagcu  cr.>t  iu  den  letzten  Monaten  des  Jahres  in 
den  Verkehr  gesetzt  werden  konnten  und  das  Einnahmen-Plus  vor- 
zugsweise durch  die  grössere  Ausnutzung  de*  Wagenparkes  im  Allge- 
meinen erzielt  wurde.  —  Was  die  Ausgaben  betrifft,  ergaben  »ich 
wesentlichere  Erhöhungen  nur  bei  den  allgemeinen  Regie-ptM-n  nm 
fl.  SitiK,  hervorgerufen  durch  die  grössere  Ue»chätt*ausdehliung  nnd 
bei  deu  .Steuern  um  Ii  17,1«!  in  Folge  der  j;rn*<eren  Einnahmen. 
Dagegen  stellten  sich  die  übrigen  Auslagen  durchwegs  niedriger  als 
im  Vorjahre. 

Hei  den  Ikitiemnven  ur.d  Abschreibungen,  welche  im  Vorjahre 
mit  fl.  2i»SI2.  im  <;eg»'ti*laui»ja)ire  ahrr  mit  fl.  .19.209  v«rgeriomiiieji 
wurden,  «rgibt  »Mi  eine  Krbidiiing  um  tl.  18  :>97.  Da»  nach  Abzug 
der  Ausgaben  und  der  Initiernugen  sieh  ergehende  Reinerträjtnis  be- 
ziffert sich  mit  II.  :»">".«:  19  geiren  fl.  2«o.ö*«  im  Vorjahre.  l!.i  Vit 
gleiclmng  dieser  Beinertragszillefn  kann  jedoch  nicht  auwer  Betracht 
gelassen'  werden,  das«  die  Einwirkung,  welche  d  r  um  fl.  20.642 
höhere  Zinseuer»rag  auf  das  Ergebnis  des  Jahres  1891  ao-lilite,  durch 
den  gegenüber  dem  Vorjahre  nm  11.  gemisjercii  Gewiunvortrup 
wieder  aufgehoben  wird.   


Laut  Gewinn-  und  Verl-i-fconto  betragt  da«  im  Jahre  18»! 


erzielte  Keinertragui»  fl.  Xi7.939,  die  f.  %  igen  Zinsen  de«  Actien- 
•  200  belaufen  »ich  auf  fl  159.360,  es  t 


Capitalea  von  fl.  3,187.200 
daher  fl.  198.579. 

Behufs  Berechnung  der  Dotierung  des  Allgemeinen  Reserve- 
foud««  und  der  Tantieme  für  den  Verwaltungsrath  ist  der  Gewinn- 
vortrasr  de»  Jahre*  1890  per  II.  6523  auszuscheiden  and  verbleibe« 
somit  fl.  193  05«. 

Hieran«  berechnet  «ich  im  Sinne  der  Statuten  die  Siige 
Dotierung  des  Reservefonds  mit  fl.  9052  und  die  15  \  ige  Tantieme 
für  deu  Verwaltungsrath  mit  fl.  28.95t),  zusammen  mit  fl  88.61 1  ued 
erübrigen  nach  Abzug  dieser  Port  fl.  164.444,  welche  mit  Hinzurech- 
nung des  froher  anageschiedenen  Gewinnvortrag««  per  fl.  ftS22  nnd 
der  5  ji  igen  Zinsen  per  fl.  lf>9.860.  zusammen  per  ft  164.882,  eiaea 
Reinertrags- Ueberschusa  von  fl.  319  Ü27  ergeben.  -  Es  wird  beantragt, 
hievon  fl.  288.848.  d.  i.  9  s  des  Aetien-Capiule»  oder  fl.  7  20  per 
Actie.  an  die  Actiunäre  zu  vertheileu,  fl  HOütai  zur  Bedeeknag  der 
Küsten  rttr  angeschaffte  Achsen  und  Rüder  zu  verwenden  iui4 
fl.  2479  7«  auf  neue  Rechnung  vorzutragen. 

In  dem  Gcaenäftabericnte  wird  schliesslich  noch  mitgetheilt, 
das»  auch  für  das  nächste  Geschäftsjahr  ein  günstige«  ResnlUt  zu 
gewärtigen  ist,  indem  ein  grosser  Theil  der  im  Vorjahr«  abg». 
schlosaenen  Mietverträge  in  das  laufende  Jahr  reicht  und  die  weitete 
vortheilhafte  Verwendung  de»  gesellschaftlichen  Fahrparkea  in  Ans- 


At  S  DKM  VKK0RI)NI7N(i»»LATTK  DKS  K.  K. 
IIANDFXSMINISTKHIUMS. 

V.-Bl.  Nr.  35.  L'ebersieht  der  in  Oesterreich  unter 
de«    Eisenbahn  •  Transport««  snm 
Bvgelaesenea  8preogmltteI. 
.,   36.  Agloinsohlag  an  den  Fahr- und  Kraehtge-bUliren 
•af  de>n  Usterreichlschea  Bisenhahneo. 


1.  April  1892  ab  wird  bis 

Silber  ausgedruckten  GebBbren  vou  Seiten  in 


'  Weiteres  ein  Agio- 


(Auch 

«Uschlag  fllr  die  in 

Eisenbahnen  nicht  emgehoben.i 

V.-Hl.  Nr.  il*.  Fristerstrecknag  aar  Vornahme»  technisch« 
Vorarbeiten  fflr  ein«  nornialspurige  Localhahn 
von  der  Station  Ssrzakowa  der  k.  k.  priv 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  Uber  Cbraaaow 
snr  Station  Ryezow  der  k.  k.  Staatabahnliale 
Oawlecaim-  Podgdrae 


CLUB-NACHBICliTEX. 
Dienstag;  den  26.  April  1.  J.,  5  Uhr  Nachmittags 

im  Clubiocale  (I.,  Eschenbachgaase  11) 

XV.  ordontliche  Gen.raherBamniliing 

des 

Club  österreichischer  Eisenbahn- Beamten. 


TAGESORDNl'NG  : 

1.  Bericht  de«  AusscbnssTathe«. 

2.  Bericht  der  Rechnungarevisoren. 

3.  Beschlussfassung  über  etwa  angemeldete  Anträge. 

1.  Wahl  des  Präsidenten,  zweier  Vicepräsidenten,  des  Cassier» 
und  von  20  weiteren  Mitgliedern  de*  Aiisschtusrathe* ;  ferner  der 
Rechnung«  •  Revi-oren,  »owie  deren  Stellvertreter. 

Es  wird  ersucht,  etwa  beabsichtigte  Anträge  (Pnnkt  3  der 
Tagesordnung)  bis  längstens  18  April  dem  Präsidiom  he- 
ksuutzugeben. 

Der  Anasohniarath 

des 

«Mub  i'.stcrri'icliisrhcr  K isenbahn- Beamt*u. 


Druckfehler. 

In  Nr.  14  Seil*  109  (linke  Spalte.  4.  alme».  V  bi«  9.  Zeile', 
lies  .Hei  einigen  wenigen  Kunden  (z.  B.  Amwig-Teplitser  Bahn. 
Bii^htehrader  Bahn.  Erste  nng.«riM'h-uali*iscbe  Kisenbahm  beginnt 
die  Peu»ionsfahiL'kcit  bereits  mit  Ablauf  des  .V  bzw.  8.  I»ieii»t 
jabres  ('mit  3"'.  1  und  steigt  stMeesaive  so.  das«  mit  Ahlaal' des 
:f.  re>p.  M.  «der  :w.  Dienstjahres  der  volle  Gehalt  al*  Pension- 
l»e/ilg  gilt  "   


drjl  flub 


Druck  von  R.  SPIE»  4  Co 
Wien.  V.  B«tirk,  Straiissong««  .Nr  ) 
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de» 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Nä  16. 


Wien,  den  17.  April  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Sich  selbst  regnlireude  Achse  fllr  Waffen  bei  Trambahnen  and  Schmalspurbahnen.  Patent  Hugo  Lau  in  I>resden.  —  Eisenbahn- 
verkehr im  Monat  Februar  I8!r2.  —  Chronik :  Per  (iesanKsvftrein  ilsterrrichiaeher  Eisenliabnbeamtett.  Qesterrcichischer  Eisenbahu- 
UntcrstütztinKsfond.  Die  Generalversammlung  der  E<|nipinin(r;>-  nnd  Ausstattung  -  Cnssa  fllr  Bedienstete  der  priv.  üsterreiebiseb- 
UDjfftriscbcn  SUnU-Eiseiibabii-ticselltruaft.  Separatzuge  zn  den  Rennen  in  der  Frendenan.  Ilniversalnhr  frtrHinndenzouenzcit,  I'ie 
russischen  Eisenbahnen  im  Jahre  IflflO,  Betriebs>ergebni*sc  der  Englischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1891.  XngsrersptUniuren  im 
Fehrnar  IHft-J.  —  Am  dem  Verordnungsblatt«  des  k.  k.  Handelsministeriums.  —  iMnbaachriditen :  Wtthlerversaniinlnni;  am 
H.  April  d.  .1.  XV.  ordentliche  (ieneralversaiiimlting.  Begünstigung  zum  Besuche  des  Carl-Theaters. 


Sieh  selbst  regulirende  Aehse  fflr  Wagen 
bei  Trambahnen  nnd  Sehmalspurbahnen. 

Patent  Hugo  Lau  in  Presden. 

Die  fortwährend  zunehmende  Bevölkerung  in  den 
Stedten  nnd  die  damit  im  Zusammenhange  stehende  Stei- 
gerung de»  Verkehres  hat  zur  Bewältigung  desselben  das 
Bedürfnis  nach  Tram  Italinen  in  Iiisher  ungeahnter  Weise 
hervorgerufen,  so  dass  die  weitere  Entwicklung  dieses 
Transportmittels  unzweifelhaft  erfolgen  wird 

Aber  auch  die  Ansprüche  an  die  Bahnen  selbst,  so- 
wol  in  technischer  Beziehung,  als  omii  seitens  der  Be- 
börden  und  des  dieselbeu  benutzenden  Publikums  werden 
immer  grösser,  so  dass  die  Gesellschaften  oft  im  Interesse 
der  Erweiterung  und  der  Prosperität  ihres  Unternehmens 
gezwungen  sind,  die  Bahnlinien  in  sehr  engeti  Strassen 
zu  fuhren,  da  in  den  ersten  Jahren  die  breiten  Strassen 
mit  Linien  —  die  zur  Bewältigung  des  zu  jener  Zeit  be- 
deutend geringeren  Verkehrs  genügten  —  bereits  ver- 
seilen waren. 

Auch  in  den  kleineren  Städten  verschaffen  sich  die 
Trambahneu  von  Jahr  zu  Jahr  mehr  Eingang,  deren  Aus- 
bau wegen  den  vorherrschend  engeren  Strassen  sich  be- 
deutend schwieriger  als  in  den  grossen  Städten  gestaltet, 
weil  sehr  scharfe  Krümmungen  mit  Radien  von  1<>  ü<>  m 
notwendig  werden,  die  anstandslos  und  ruhige  Befahrung 
derselben  wegen  den  auftretenden ,  ganz  ausserordent- 
lichen Zugwiderstünden  grosse  Schwierigkeiten  ergeben, 
die  eine  Erhöhung  der  Zugkräfte  fordern  und  auch  auf 
das  rollende  Material,  insbesondere  der  Radsätze  höchst 
nachteilig  einwirken. 

Seit  dem  Bestehen  der  Geleisebahnen  trat  in  Folge 
der  Vergrösserung  der  Zugkraft  die  leichtere  Bewegung 
grosser  Mengen  von  Personen  und  Güter  ein,  aber  auch 
damit  der  Zugswiderstand  in  den  Krümmungen  beim  Durch- 
fahren derselben,  wodurch  die  naturgemäße  ungleiche  Ab- 
wälzung der  Räder  auf  den  Schienen,  die  sonst  so  leichte 
Fortbewegung  des  Wagens  hinderten. 

Je  kleiner  «ler  Curvenhallmiesser,  umso  hemmender 
wirken  die  an  der  Achse  fest  aufgepressteu  Laufräder. 


Das  Durchfahren  der  Krümmungen  kann  nur  dann 
von  einem  Radsatz  mit  2  festen  Rädern  desselben  Durch- 
messers erfolgen,  wenn  die  Bandage  des  einen  derselben 
auf  einer  Länge,  die  gleich  der  Differenz  der  durchlau- 
fenen Bahnen  ist,  schleift,  wobei  sehr  grosse  Zugswider- 
ständ«'  und  abnormale  Abnützungen  des  Oberhanes  und 
Wagenmateriales  entstehen. 

Die  Ungleichheit  der  von  den  fest  aufgekeilten 
Radem  eines  Radsatzes  durchlaufenden  Bahnen  verur- 
sachen eine  fortwährende  Torsion,  welche  die  Beschaffen- 
heit, des  Materiales  ändern,  dasselbe  spröde  machen  und 
schliesslich  den  Achsbrnch  oder  mindestens  das  r Lose- 
werden" der  Räder  verursachen. 

Desgleichen  wird  der  Achsbrnch  durch  ungleiche  Ab- 
nützung der  Bandage,  zn  Folge  der  hiedurch  entstandenen 
Ungleichheit  in  dem  Raddurchmesser  des  Radsatzes  leicht 
ermöglicht. 

Um  die  durch  Anwendung  eines  festen  Radsatzes 
hervorgehenden  Febelstände  zu  beseitigen,  haben  die 
Strassenbahn-Gesellsehaften  Räder  mit  «mischen  Bandagen 
angewendet  oder  legten  neben  der  gewöhnlichen  Fahr- 
schiene in  den  äusseren  t'urvenstrang  eine  Flachschiene, 
auf  welche  der  Spurkranz  aufläuft;  endlich  gebrauchten 
sie  «las  sogenannte  „lose  Radu,  das  ist  ein  anf  der  Achse 
bewegliches  Rad. 

Versuche  mit  losen  Rädern  ohne  günstiges  Resultat 
wurden  laut  Protokoll  der  3.  Generalversammlung  des 
Internationalen  permanenten  Stragsenbahn- Vereines  iIhks) 
von  der  Mailand  -  Monzaer  Pferdebahn  f  1  -445  m  Spur), 
dann  der  Societü  anonima  degli  Omnibus,  der  Jtzehoe- 
Lägerdorfer  und  der  Niederländischen  Trambahn-Gesell- 
schaft gemacht.  Auch  lose  Räder  mit  der  Sicherung  Patent 
Theodor  Niklas*)  haben  sich  blos  für  einfache  Gruben- 
bahn- und  Feldbahnwagen  bewährt. 

*  )  Vor  der  anf  den  verlängerten  Achsschenkel  nnfgesctKibeueii 
Radnabe  beiludet  sieh  in  ersterem  ein  bis  tum  ansseraten  Ende  durch- 
gehender Sehliu,  in  welchem  ein  um  einen  feststehenden  Niet  dr<  h- 
nnd  verschiebbarer  Splintkell  befestigt  ist.  Will  man  daher  das  Bad 
heransnehuieii.  braucht  man  dienen  Keil,  welcher  die  Breite  de« 
Aehssibenkcldiircbniewers  besitzt,  nur  umzulegen. 
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Sei  ff  der  Äussere  Halbmesser  des  Geleises,  r  der 
innere  Halbmesser,  <f  der  Laufkreis  -  Durchmesser  inner- 
halb der  Krümmung,  h  der  Laufkreis-Durchmesser  ausser- 
halb derselben.  /  der  nötige  Spielraum  zwischen  den  Spur- 
kränzen  der  Kader  nnd  der  Schiene.  <i  der  durcli  die  Seite 
des  Bandagenconus  mit  der  Horizontalen  gebildete  Winkel. 

so  muss  die  Relation  .bestehen  -f  —  '-  oder  d  — 

damit  die  beiden  Räder,  welche  man  sich  unbeweglich 
auf  ihrer  Achse  denkt,  eine  gleiche  Anzahl  Umdrehungen 
machen. 

Der  Winkel  des  Conus  entspricht  der  Gleichung 
.  />_,/  u_d 
tg  n  =  —f —  =     tji     nnd  nach  Substitution  von 

>l  —  rji>  wird  tg  n  =I^~i^  «lex  in  Wollen  ausgedrückt : 

Die  Couicität  der  Räder  müsste  im  direeten  Verhält- 
nis ihres  Durchmessers  und  des  Spnrmasses  der  Halm 
und  im  umgekehrten  Verhältnis  des  Krümmungshalb- 
messers und  des  Spielraumes  /  variiivn. 

Angenommen  es  wäre  /'  —  irT  m,  /  =  O  n2  in. 
/«•  =  50  m  mit  einem  Spurmass  von  ff— '2  --  15  m, 
sf>  wird  . 

"  =  ö  -  daher  «  -  27-  42< 


2  X  o-ita  X  .10 
für  ff  =  ,10  m  bei  derselben  Spur: 


41«  12' 


tg  « 


2  X  (»  «'2  X  M 
Hei  einer  Spnr  von  105  m  wird  fiir  ff  =  50  m 
0-70  X  105 


2  X  «>',»2  X  -r'.i 
für  /?  =  30  in, 

<i-7  X  105 


ir.199:  «  -    21"  l-V 


0  (i5or>;  «  -  17' 


2  x  i'-ua  /  3«» 
(Die  Secunden  überall  vernachlässigt.) 
Aus  diesen  Berechnungen  ist  zu 'ersehen,  dass  für  jeden 
Halbmesser  immer  ein  anderer  Handagenwinkel  <r  vor- 
handen sein  mtlsste,  eine  Hedinguug.  die  in  der  1'raxis 
nicht,  dnrehfuhrbar  ist.  Die  Berechnung  erweist  lerner 
die  Unzulänglichkeit,  der  allgemein  angenommenen  und 
einen  Winkel  von  ungefähr  3-  entsprechende  fonieität 
von  V2»  für  so  scharfe  Krümmungen. 

Der  Handagenwinkel  kann  aber  nicht  vergrössert 
werden,  da  der  Seitendruck  auf  den  Schienen  ein  über- 
mässiger wäre  und  Abdriicknngen  des  Schienenkopfes  ent- 
stellen müssten,  welche  die  Betriebssirhei  heit  in  hohem 
< -trade  getührden  würden. 

Da  die  Strassenpolizei  die  Verlegnng  von  Schienen, 
mit  Rücksicht  auf  die  Sicherheit  der  Hassanten  nnd  damit 
die  übergehenden  Zugt  liiere  sich  nicht  mit  ihren  Hufen 
darin  festklemmen  können,  mit  einer  grösseren  Rillen- 
breite  als  X>—  40  nun  untersagt,  sw  ist  die  Vergrüssertuig 
des  Spielraumes  /.  welcher  in  der  vorstehenden  theore- 
tischen linteiMichimg  mit.  nur  2o  mm  angenommen  wurde, 
nicht  möglich. 


Auch  die  Anwendung  einer  Flachschiene  ist.  nicht 
rationell,  weil  auch  hier  den  verschiedenen  Krümmung- 
Halbmessern  entsprechend  verschiedene  Spnrkranzhühen 
erforderlich  wären.  Das  beste  Zeugnis  liefern  die  in  die 
Flachsehieiie  durch  das  Schleifen  der  Ralflansehe  ansge- 
grabenen  Rillen*)  und  nachstehende  theoretische  Unter- 
suchung. 

A.  r«tenUch»e  far  StrMit«ibahnw«uen. 
r»tentirt  in  Mlen  i  altur»U*teu. 


B.  PMeDUfhse  für  Sir*siienbahnwa«^n 


mit  BegreMinig  der  «eiüitbtn 
Vcrw-tiiehnng. 


(I.  fatentacL«?  für  S<;lirauls|iurl»»biM»D. 


Die  gleichen  Abmessungen  wie  in  der  vorhergehenden 
Jtereohung  angenommen,  ergeben : 

•)  IVri.lit  .1«  Herrn  ltiini  nx.  Iure.  t„r  .ler  Bre«l*uer  Stw*-u- 
tah»,  :».  I'-r:»K<-.  Beil»««  C.  Seile  15.    «'„nyiew  .!<■■<  ii.trni»l>i»»!"' 
iBfitlen  ,Strn»»i<nURlin-V«reiii«ii  im  Jalire  IhXS. 
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Für  Ii       30  m  und  der  Spur  vou  1-5  m  ist 


daher  die  Badflaiwclihühe  =   =  0  018m 

für  H  -  50  m  wird  D  =  --r^V-  =  0-721H  und 

die  Radhanschhöhe  =  "  '216>~°-  -  O  nloä  ui.  Es  be- 
trägt datier  die  Randnanschhöhe  bei  diesen  beiden  Radien 
18  mm  und  10  8  inm. 

Audi  die  Anwendung  der  losen  Räder  mannigfaltig- 
ster Systeme  hat  sich  nicht  bewährt,  weil  die  Räder 
durc  h  einen  kurzen  Gebrauch  so  locker  wurden,  dass  die 
bedungene  Sicherheit  für  Wagen  und  Train  aufhörte  und 
principiell  von  den  tüchtigsten  Fachmännern  {schon  I84K 
von  Bor s ig)  das  lose  Rad*)  au  Bahnachseii  verworfen 
wurde. 

Nnnmehr  ist  es  dem  Dresdener  Ingenieur  Hugo  Lau 
(Struvegasse  31}  gelungen,  auf  einfache  aber  immerhin 
sehr  sinnreiche  Art  das  Problem  einer  Achse  mit  sich  un- 
abhängig vou  eiuauder  abwälzenden  und  dennoch  auf  der 
Achse  festsitzenden  Rädern  zu  lösen. 

Diese  Achse,  welche  einige  Achiilichkeit  mit  der  bei 
der  Kopenhagener  Trambahn  **)  im  Gebrauche  stehenden 
aufweist,  war  gelegentlich  der  in  der  Zeit  vom  27.  bis 
3n.  August  1891  zu  Hamburg  tagenden  VI.  General  ver- 
sammlungj)  des  internationalen  permanenten  Strassenbahn- 
vereines  ausgestellt  und  erfreute  sich  de»  allgemeinen 
Beifalles  seitens  der  Interessenten  und  Fachleute. 

Ingenieur  Hugo  Lau  benützt  zu  seinen  Achsen  die 
so  vorzüglichen  Stahlrohre  der  deutsch-österreichischen 
Maniu-smaiin  -  Röhren  werke  in  Komotau  uud  Remscheid 
(siehe  Wochenschrift  des  österr.  Ingenieur-  und  Architekten- 
Vereines,  Jahr  1890,  Nr.  28,  Seite  256  und  Zeitschrift 
des  Vereines  deutscher  Ingenieure  vom  21.  Juni  181U), 
welche  die  sicherste  Garantie  für  die  Solidität  und  Halt- 
barkeit der  Achse  bieten,  und  welche  wir  auf  der  inter- 
nationalen elektrischen  Ausstellung  in  Frankfurt  a  M. 
kennen  zu  lernen  Gelegenheit,  hatten. 

Die  (Vusüuetion  dieser  Achse  ist  den  beigegebenen 
i  Abbildungen  zu  entnehmen.  Die  Lau'sche  Achse  kann 
sowol  bei  Pferde-,  Dampf-,  als  auch  bei  elektrischen 
Hahnen  angewendet  werden.  Die  Details  sind  verschieden, 
das  Hauptprincip.  sowie  die  Anordnung  bei  allen  Anwen- 
dungen die  gleichen. 

•>  Yenrleirhe:  Xutu«  »or  la  roiie  iudtyeudaute  jiour  Voium« 
de  Tramwava  Sj>ti-mc  L«i.u  Morcuu,  Ingenieur  Civil  a  BmieUe*. 
hnpriuierie  T.  R.  Rein,  lue  de  Ruy»tir»evk  dt,  Jabr  188». 

••)  Bei  dieser  AcbwMieonstriictiun  wird  jeder  Radsatz  aus  zwei 
getrennten,  au  der  Aii^euaeite  und  in  der  Mitte  der  A«li»e  in  gu«s- 
<n*rarr  HuUe  gelasjerteu  Acbsenbllfteu  mit  am  äusseren  Ende  be- 
folgtem Bude  gebildii. 

•{■)  Zeii^linli  für  Ei->eul>.ihn  nud  Itamiifrchiutahrt  der  ösierr.- 
uugar.  Mouarcbie,  Helt  41,  Jahr  181*1.  Ztiteehrift  Air  das  getaumte 
Loca!-  uad  Strasseubabnwcseu  Nr.  3,  VI.  Jahrgang  1891. 


Das  Laufrad  U  ist  in  üblicher  Weise  durch  einen 
hydraulischen  Druck  von  loO  Atni.  aul'dasMaiiuesinann'scIie. 
Stahlrohr  II  gepresst,  in  gleicher  Weise  ist  der  Zapfen 
a  in  das  Rohr  Ii  eingepresst.  Das  Bad  IC  trägt  die  mas- 
sive Achse  r,  welche  bei  1)  eine  Ledermanchette  trägt 
und  mit  Grafit  und  Fett  gut  eingeschmiert  in  das  Rohr 
Ii  eingestossen  wird,  nachdem  die  Luftschraube  <■  ge- 
öffnet wurde.  Berührt  die  Achse  e  die  bei  <■  eingelegte 
Gummischeibe,  so  wird  die  Luftschraube  <•  geschlosse  n, 
die  Achse  ist  intact. 

Die  bei  r  erzeugte  Luftleere  hält  die  beiden  Achsen 
so  zusammen,  dass  bei  in  Curven  vorkommenden  Geleise- 
uiigleichheiten  die  Achse,  sich  in  ihrer  Längsrichtung  aus- 
dehnt nud  die  Räder  einem  elastischen  Drucke  nach- 
gebend sich  den  Schienen  vollkommen  auschliessen.  Hiezu 
kommt  die  von  einander  ganz  unabhängige  Abwälzung  der 
Räder,  so  dass  der  Wagen  ungemein  leicht  und  sanft  sich 
vorwärts  bewegt. 

Der  Umstand,  dass  nicht  alle  Geleise  mit  hin- 
reichend technischer  Genauigkeit  gelegt,  oder  während 
der  Betriebszeit  Unregelmässigkeiten  in  der  Spur  einge- 
treten oder  die  Weichenspitzen  unrichtig  gestellt  siud, 
wodurch  der  Wagen  zur  Entgleisung  gebracht  werden 
könnte,  hat  der  Erfinder  eine  Vorrichtung  zur  Begrenzung 
des  elastischen  Spieles  der  Achsen  in  ihrer  Längsrichtung 
angebracht,  welche  in  der  Abbildung  bei  b  angedeutet  ist. 

Das  Mannesmann-Rohr  erhält  einen  Anpass,  der 
an  eine  Stahlkappe  stösst  und  ein  Zuviel  der  Verschiebung 
verhütet. 

Fig.  v  zeigt  die  Anwendung  der  Construetion  auf 
Achsen  für  Schmalspurbahnen,  bei  denen  viele  und  ver- 
bältnissuiäisig  auch  scharfe  Bogen  nicht  zu  vermeiden 
sind. 

ist  eine  Kappe  aus  Staldguss,  welche  über  das 
Rohr  U  geschoben  und  mit  der  Radnabe  durch  Verschran- 
bung  so  fest  verbunden  ist,  da«»  eine  Verschiebung  der 
Achse  nur  soweit  stattfindet,  als  es  der  Anguss  t>  ge- 
stattet und  als  es  die  Krümmungen  erfordern.  Es  ist  ein- 
leuchtend, dass,  wenn  die  Lau  sche  Achse  schon  einem 
einzelnen  Wasen  grosse  Vorteil«  bietet,  dies  in  noch 
erhöhtem  Masse  stattfinden  wird  bei  Ausrüstung  eines 
ganzen  Zuges  mit  dieser  Achse, 

Bei  den  königlich  sächsischen  Staatsbahnen  wird 
dermalen  die  Frage  ventiliert,  ob  die  Lau'sche.  Achse  nicht 
bei  ihren  Schmalspurbahnen  zur  Kinftihrnnjr  gelangen  soll. 

Nach  unseren  bisherigen  Informationen  sind  bei  der 
deutschen  Strassenbahn -Gesellschaft  in  Dresden  circa 
50  Radsätze  in  Betrieb  und  weitere  8o  in  Bestellung. 

Durch  Anwendung  der  Lau'scheu  Achse  bei  Pferde- 
bahnen  wird  dem  grossen  Verbranch  des  themeu  Pferde- 
materiales  vorgebeugt,  und  hiedureh  eine  wesentlich  er- 
höhte Rentabilität  des  Unternehmens  erzielt.  Augenzeugen 
berichten,  dass  die  Pferde  der  Dresdener  Bahn,  welche 
fiüher  in  Schweis«  gebadet  mit  fliegenden  Flanken  vou 
ihrer  Tour  kamen,  liuuinelu-  trocken  in  den  Stall  gelangen. 
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Für  die  im  Jahre  I89n  erlmute  Klagenfurter  Tram-  l 
way  («  Kilometer)  ist  auch  nunmehr  hei  der  Neubestellung 
vou  Wageu   im  Etablissement.  Weimer  in  Cruz  die  Be- 
dingung gestellt  worden,  dass  Lau  sche  Achsen  (lo  Stück) 
geliefert  werden. 

Die  Vorteile,  welche  die  Lait'sche  Achse  bietet,  sind 
v<»r  Allem  der  leichte,  ruhige  (inng  des  Wagens,  die 
ausserordentliche  Schonung  der  Bespannung  beim  Pferde- 
betriebe  und  die  Yergi  össci  ung  der  Zugkraft  beim  Motoren- 
betriebe, sowie  die  geringe  Abnützung  des  Oberbaues 
idalo-r  grosse  Ersparnis  bei  der  Erhaltiuig  der  Geleise) 
und  des  rollenden  Materiales.  da  die  Zugwiderstande 
dureh  die  Lausche  Achse  ganz  bedeutend  verringert 
werden. 

Die  Räder,  welche  sonst  nach  etwa  .'!  Monaten 
wegen  ihrer  grossen  Abnützung  abgedreht  und  nach 
Vi  Monaten  ausser  Betrieb  gesetzt  werden  luussten,  sind 
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bei  der  Lauschen  Achse  nur  einer  normalen  Abnutzung- 
unterworfen. 

Ungleiche  Abnützungen  der  Bandagen,  also  flache 
Stellen,  welche  da»  Aufsteigen  des  Spurkranzes  auf  der 
Schiene  erleichtem  und  zu  Entgleisungen  Veranlassung 
geben,  kommen  daher  nicht  vor. 

Ausserdem  garantiert  die  Anwendung  der  bis  jetzt 
unerreicht  dastehenden  nahtlosen  Mannesmaun  -  Rohre  bei 
der  fast  ganzen  Auflagerung  der  massiven  Rohre  im  Innen» 
des  Rohres  eine  so  iniuime  Abnützung  der  sich  reibenden 
Flächen,  dass  eine  Reparatur  in  dieser  Hinsicht  fast  aus- 
geschlossen bleibt,  .lede  alte  Achse  kann  mit  wenig 
Kosten  in  die  ueue  Coiistrnction  umgeändert  werden. 

Diese  Achsen  werden  von  der  sächsischen  Gussstahl- 
fabrik in  Döhlen  hergestellt  und  kosteu  loeo  Dohlen  je 
nach  der  Type  ca.  170  bis  1U5  Mark. 

Hainfeld.  Februar  18!»2. 

Rudolf  Ziffer. 


Eisenbahn-Verkehr  int  Monate  Februar  1892. 
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int  die  Einnahme  «1er  Privatbahnen  um  4,3T>8  304  Rubel  zurückge- 
gangen, dagegen  hat  die  Hinnahme  der  Staatsbabneii  eine  Steigerung 
Ton  3.831.915  Rubel  erfahren.  In  den  Einnahmen  fllr  den  Frachten- 


verkehr  wird  wohl  künftighin  eine  ganz  bedeutende  Verschiebung 
stattfinden,  indem  eine  gründliche  Um«rbeilung  de«  Eisenbahnwesens 
vorgenommen  wurde. 

Betriebseracbniase  der  Ragllacben  Eisenbahnen  Im 
Jabre  1891.  Jene  63  Bahngesellftchaften,  welche  wöchentliche  V«r> 
Wehrsausweise  veröffentlichen,  bähen  im  Jahre  1891  im  Ganzen  eine 
Bruttoeinnahme  von  "".H.VocO  £  erzielt,  von  welcher  Summe 
40,741.000  £  im  zweiten  Semester  des  Jahres  znr  Einnahme  gelangten. 
Von  dieecn  Einnahmen  entfallen  ca.  33,000.000  £  auf  den  Personen- 
verkehr nnd  ca.  44,000.000  £  auf  den  Güterverkehr.  Gleichwie  es 
im  Jahre  18B0  der  Kall  war,  überstiegen  auch  die  Einnahmen  des 
Jahres  1891  jene  alter  vorhergehenden  Jahre,  nnd  betrügt  der  Zu- 
wachs  an  Einnahmen  gegen  1300  1,237.000  £.  d.  i.  ca  der 
letzten  Einnahmen.  Sowohl  der  Personen-  als  Güterverkehr  haben  im 
Jahre  1891  eine  Steigerung  erfahren.  Es  erscheint  dies  nm  so  be- 
merkenswerter, als  der  Exporthandel  nnd  die  Si-hiffabrt  Im  Jahre 
1801  einen  merklichen  Rückgang  aufweisen.  Die  Reineinnahmen  er- 
fahren jedoch  keinen  proportionalen  Zuwachs,  da  die  Betriebskosten 
insbesondere  im  ersten  Semester  1«91  eine  wesentliche  Steigerung 
erfuhren.  Durch  den  schottischen  Eisenbahnstriii e  erlitte«  nicht  nur  die 
Bahnen  Schottlands,  sondern  von  ganz  Groasbritannien  nicht  unerheb- 
liche Verloste.  Fllr  die  drei  Hanptbabn  -  Gesellschaften  Schottlands 
wird  der  Entgaog  an  Einnahmen  mit .130.000  £  bewerthet.  Ausser- 
dem wirkte  auch  die  Steigerung  der  Lahne  nnd  die  Preiserhöhung 
der  Kohle  mit,  nm  die  Betriebskosten  und  damit  die  Reineinnahmen 
migfl  listiger  zu  gestalten.  (Railway-News ) 

Zngverspätnngen  im  Februar  1892.  Im  Monat«  Februar  1*92 
kamen  bei  den  österreichischen  Eisenhahnen  bei  den  Zttgen  mit 
PersonenbefSrdernng  folgende  Verspätungen  in  den  Endstatinnen  vor : 
Bei  den  aehnellfahrenden  Zogen  Uber  10  Minuten  213,  bei  den  Per- 
sonenzügen Uber  20  Miuuten  255,  bei  den  gemischten  Zagen  über 
30  Minuten  109,  im  Ganzen  IS77.  Die  Anzahl  der  Veranlassungen, 
durch  welche  diese  Verspätungen  herbeigeführt  worden,  betrug:  dnrrh 
Abwarten  von  Zügen  384.  durch  Post-  und  Polizei-  Amtbandlnngen  11, 
durch  Unregelmässigkeit  im  Fahrdienst«  nnd  ausaergcwohnlichen  Ver- 
kehr 257,  durch  atmosphärische  Einflüsse  89,  durch  Hindernisse  auf 
der  Bahn  17,  durch  mangelhaften  Zustand  der  Bahn  18,  durch  Schad- 
haflwerde»  von  Fahrzeugen  18,  durch  andere  Grflnde  9.  Die  Zahl 
jener  Züge,  dm  eh  deren  Verspätungen  Anschlüsse  nicht  vollzogen 
werden  konnten,  betrog  37, 


K. 


AUS  DEM  VERORDNUMJSBLATTE  DES  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl.  Nr  89.  Erlau  der  k.  k.  Geueral-Inspectioa  der  öster- 
reichischen Elsenbahnen  vom  7.  Februar  189a, 
Z.  28X05,  an  die  Verwaltungen  almmtlicber 
ßsterreieniftcher  Privateisenbahnen,  betreffend 
i  einheitliebe  Aufstellung  der  Brlckenprobe- 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Wähler  versummlunc;  am  9.  April  d.  J.   Da»  in  der  XV. 

Clnbversammlnng  vom  8.  Marz  d.  ,T.  eingesetzte  Wablcomite  hatte 
nm  9.  April  d.  .1.  eine  Wäblerversamnilnug  einberufen,  welche  Herr 
Dr.  Alfred  Scheiber,  als  Obmann  dieses  Comites,  eröffnete,  und 
nach  Begrnssuog  der  Anwesenden  ersuchte,  fUr  die  Leitung  der 
Verhandlungen  einen  Vorsitzenden  zu  wühlen.  Nachdem  Herr  Doctor 
Scheiber  per  acclaiuationeiu  zum  Vorsitzenden  gewühlt  worden, 
berichtete  derselbe  Uber  die  bisherige  Thütigkeit  de*  Wnhlc<>mitii. 
Derselbe  theilt  mit,  daas  s&mmtliche  Knnctiuuare  des  bisherige» 
Clubvorstande«,  wie  bekannt  nm  die  Durchführung  der  auf  (imnd 
der  neuen  Statnten  vorzunehmenden  Wahlen  zu  erleichtern,  ihr 
Mnndat  niederlegen  werden.  Es  werfe  daher  eine  vollständige  Neu- 
wahl des  Ausschussratbes  vorzunehmen  sein  Leider  haben  auch  ein- 
zelne Mitglieder  des  bisherigen  Ausschnssrathes  erklärt,  eine  eventuelle 
Wiederwahl  nicht  annehmen  zu  können. 

Es  sind  dies  die  Herren:  Dr.  Ferdinand  Alt  mann.  k«ii«erl. 
Katb  Franz  X.  Hredl,  Kicbard  Heimbold,  Arit-m  Heller.  Allred 
von  Lonz,  Carl  Neblinger.  Kegiernngsrnth  Carl  Ritnböck, 
Rudolf  Z i m  in e  r  m  a  u  u  und  Jacques  K  o  w  y. 

Das  Cutnill  hofft  aber,  das«  letztgenannter  Herr,  welclier  dank 


lang  dem  Rufe  der  Clnhgenosten  ein  geneigtes  Ohr  schenk«! 
werde.  Anf  Grund  gewissenhafter  Prüfung  habe  nun  das  Wahlcotnite 
eine  Reihe  von  Herren  als  Candidaien  aufgestellt,  wobei  insbesomler* 
die  an  das  Wshleomite  gerichteten  Anmeldungen  unil  d.c  Wunsche 
der  den  verschiedenen  Babuverwaltungeu  angehSrigen  Gruppen  von 
Mitgliedern  in  Betracht  gezogen  worden. 

Das  WahlcomitÄ  habe  sich  dahin  geeint,  fllr  die  vom  Plenum  dinst 
ZQ  wählenden  Functionare,  als:  Präsident,  die  beiden  Vice-Präsidenten 
und  den  CasBier  bestimmte  Persönlichkeiten  vorzuschlagen,  während 
für  die  Bbrigcn  2<i  Anssckussräthe  das  ComM  eine  Liste  vod  24  Cati- 
didnten  vorlegen  und  bitten  werde,  aus  dieser  Zahl  bei  der  Probe- 
wähl  20  Herren  auszuwählen,  welche  der  Wählerveraammlung  für  die 
Function  des  Ausscbus4rathes  ain  geeignetsten  erscheinen.  Anf  Grund 
des  Resultate«  dieser  Prohewahl  behalte  sich  das  Wahleomite  vor, 
mit  einer  definitiven  CandidatenlUte  vor  die  am  28.  d.  M.  abzuhaltende 
Generalversammlung  zu  treten.  Herr  Dr.  Alfred  Scheiber  ersucht 
die  Herren:  Oscar  Becher,  Hugo  Böhm,  Josef  Fl  ei  s  c  h  u  er,  Franz 
Gahlen,  Carl  von  Schonthan  und  Heinrich  Ze in  inger,  nach 
erfolgter  Prohewahl  das  Scrntiiiinm  zu  besorgen.  (Die  geuannti-ii 
Herren  geben  ihre  Zustimmung.  )  Nunmehr  theilt  der  Vorsitzeade  die 
vom  l'omitt1  aufgestellte  Candidiitcnlistc  mit. 

Präsident:  Herr  nofrath  Dr.  Franz  Liharzik, 

Viceprätoidenten.  die  Herren:  Friedrich  Kune walder  und 
Emil  Rank. 

Cassier :  Herr  Bnnrath  Sc  h  mar  da. 

Fllr  den  Au*schnssratb.  die  Herren  :  Adolf  A  n  «  i  m.  Josef 
Conrad  Bürger.  Regierungsrath  Dr.  Max  Freiherr  von  Buschmann, 
Regierung*rath  Dr.  Alexander  Eger,  Friedrich  Engel,  Emil 
Engelsberg,  Carl  Fichna.  Hofrath  Kitter  von  Grimburg. 
Franz  Grttuebautn,  Julius  llora,  Dr.  Ritter  von  Kautsch. 
Jaeune*  K  o  w  y,  Augn.t  Ritter  vou  L  »  h  r,  Fritz  Lucas.  Dr  .Edler 
von  Luxardo.  Adalbert  Edler  von  Merta,  Jnlius  von  Malnaj, 
Hofrath  Felix  Ras  pi,  Dr.  Victor  Kall.  Dr.  Alfred  Scheiber. 
Oscar  Schüler.  Dr.  Robert  Spitzer,  Wilhelm  T  e  d  e  s  e  o  und 
Friedrich  Freiherr  von  W  e  i  c  h  s  -  G  I  o  n. 

Nach  Ab*rhln«i  der  Uber  die  Cnndidatenlistc  erfolgten  Debatte 
würfe  zur  Prohewahl  geschritten.  Herr  Hofrath  Dr.  Liharzik 
wnrde  als  Candidat  zum  Präsidenten,  die  Herren  Knn  ewalder 
nnd  Rank  als  Candidaten  zu  Viccprasidenten  nnd  Herr  Banrath 
Sc  binar  <ln  als  Candidat  fllr  den  Cassier  einstimmig  acclamiert. 

Zur  Wahl  der  Candidaten  fllr  den  Ausschussrath  wurden  Stimm- 
zettel vertbeilt.  Die  Abstimmung  ergab  folgendes  Resultat: 

Ahgegeben  wurden  34  Stimmzettel,  und  zwar  eut  fielen  anf  die 
Herren:  Aus  im  32,  Conrad  Bürger  31,  Regierungsrath  Dr.  vnn 
Buschmann  33,  Regieruugsrath  Dr.  E  g  er  34,  Engel  37. 
Engelsberg  33,  Fichna  32,  Hofrath  von  G  r  i  m  h  n  r  g  31. 
Grhtieban  m  27,  H  o  r  a  22.  Dr.  von  Kautsch  31,  K  o  w  y  33. 
von  L  ö  h  r  33,  L  u  c  a  s  7.  Dr.  von  L  n  x  a  r  d  o  29,  von  M  c  r  t  *  33, 
von  Maina  y  5.  Hofrath  R  a  s  p  i  Wi.  Dr.  R  ö  1 1  31 ,  Or.  S  e  h  e  i  b  e  r  32. 
Schiller  IH,  Dr.  Spitzer  24.  Tedesco  2»,  Baron  Weichs- 
G  I  o  n  23  Stimmen. 

Der  Schriftführer  dea  Wahl-Comites :  Dr.  Ritter  v.  Kautsch. 


Dienstag  den  26.  April  1.  J.,  5  Uhr  Nachmittags 

im  Clnblocale  (I.,  Eschenbachgasse  II) 


XV.  ordentliche  Generalversammlung 

Club  österreichischer  Eisenbahn- Beamten. 

TAGESORDNUNG : 

1.  Bericht  des  Ansschnssrnthes. 

2.  Bericht  der  Rechnnngsrevisoren. 

3.  Bcschliissfassung  Aber  etwa  angemeldete  Antrage. 

4.  Wahl  des  Präsidenten,  zweier  Vicepräsidnnlen,  des  Cassier» 
nnd  von  20  weiteren  Mitgliedern  des  Ansschussrathes;  ferner  der 
Rechntings  -  Revisoren,  sowie  deren  Stellvertreter. 

Es  wird  ersucht,  etwa  beabsichtigte  Antrüge  (Punkt  3  der 
Tagesordnung)  bis  längstens  18.  April  dcmPräsidium  be- 
kanntzugeben. 

Der  Ausichusiratk 

des 

Club  iisleiTeidiisrii.'r  Kisenbahn-KeamtPi). 


seiner  unermüdlichen  Thätiitkeit  und  Eigenart  für  den  Club  un- 
ersetzlich ist.  bei  einstimmiger  Wahl  durch  die 


Generalvcrsiimm 


llrg<isi»*icnugcn  mm  Ueaiielie  des*  CarHIicaier*. 

'  Die  Diintiuii  'les  k.  k.  priv.  Cnrlthcater*  hat  die  gewährte  Kr- 
mässignug,  uuter  den  bekannten  Be<liiigungen,  auch  auf  das  lnW- 
spiel  der  „Münchner"  atisgedehnt. 


ADALBKUT  V  MERTA. 


Urne»  van  R.  SP1K9  4  i'o 
Wien,  V.  Ifedtirk,  StrusMafuu»  Nr  M. 
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Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

den 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Nt  17. 


Wien,  den  24.  April  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inhalt:  Hnsrmann'«  geschichtlich-kritische  Darstellung  des  Eisenbahngeleises. —  Entstehung,  Entwickelang  nnd  Zukonft  der  Tarifcarlelle. 

Vortrag,  gehalten  am  15.  Marz  1699  im  Clab  österreichischer  Eisenbahn  -  Beamten  tod  Emil  Rank,  Bareauvorstand  der  öat«r- 
"  «westbnhn.     -  Chrouik:  Tragen  der  Uniform  Seiten«  der  Eisenbahn-Beamten  im  Atwlande.   SeparaUUge  20  den 
in  der  Frendw.au.    Universaler  fnr  Standenzonenzeit.   Stand  der  Elsenbahohauteu  mit  Ende  Febrnar  1892.   Stand  der 
Frankreichs  am  1.  Jänner  18»ä.   Kaiser  Ferdioaods-Nordbahn.  ■    An»  dem  Verordnungsblatte  de*  k.  k.  Handela- 
—  Literatur:  Das  Recht  der  " 


Haarmann's  gesehiehllieh  -  kritisehe  Dar- 
stellang  des  Eisenbahngleises. 

Von  diesem  epoclialen  Werke  drang  der  Ruf 
bereits  vor  seinem  Erscheinen  in  die  Fachwelt,  einer- 
seits wegen  des  wissenschaftlichen  Ansehens  des  Autoi-s, 
dann  wegen  der  breiten  Lücke  in  der  Fachliteratur  für 
eine  wirklich  vollständige  Behandlung  des  Gegenstandes. 
Wie  schwer  diese  Lücke  auszufüllen  sei,  wurde  erat  vor 
7  Jahren  so  recht  greifbar.  Im  Jahre  1885  erliess  der 
Verein  für  Eisenbahnkonde  in  Berlin  eine  Preisausschrei- 
bnng  für  die  beste  „Historisch-kritische  Darstellung  der 
Entwickelnng  des  Eisenbahn-Oberbaues  in  Europa",  nnd 
aas  der  ganzen  grossen  Welt  der  zur  Concnrrenz  be- 
rufenen Fachmänner  trat  ein  einziger  als  Bewerber  auf, 
mit  einer  als  unzureichend  befundenen  Arbeit.  Damals 
fasste  Haarmann  den  Entschluss,  ohne  sich  an  Termin 
und  Programm  eines  Preisgerichtes  zu  binden,  auf  Grund 
eigener  und  aller  zugänglichen  fremden  Erfahrungen  den 
gewaltigen  Stoff  zu  verarbeiten,  und  er  begnügte  sich 
nicht  mit  den.  in  seine  Studirstube  einleitbaren  Literatur- 
quellen, sondern  bereiste  England,  Frankreich,  Oester- 
reich, Belgien  und  Russland,  um  überall  Materiale  zu 
finden  nnd  seine  in  Deutschland  gesammelten  Studien  zu 
«ganzen.  Von  dem  Resultate  dieser  jahrelangen  Arbeit 
liegt  die  erste,  geschichtliche  Hälfte  vor.*) 

Der  Stoff  des  Buches  zerfällt  in  drei  grosse  Grnppen: 
>Die  allgemeine  Geschichte  des  Eisenbahn- 
geleises", „die  besondere  G es chiehte  der  ein- 
zelnen Systeme-  nnd  „die  Geschichte  des 
Gel  eise  bau  es".  Der  umfangreichste  und  durch  sein 
Zurückgreifen  bis  in  die  Zeit  der  alteu  Griechen  und 
Perser,  ja  selbst  der  Assyrer,  cnlturhistorisch  abwechs- 
lungsreichste Theil  ist  der  erste  über: 


*)  Das  Eisenbahn-Geleise.  Von  A.  Ilaarm  an  u,  General- 
director  des  Georgs  -  Marien  -  Bergwerks-  nnd  Huttenvereines.  G  e- 
scbichtlieker  Theil.  Hit  18a"  in  den  Text  gedruckten  Holz- 
schnitten. S  Bande,  zusammen  M  Bogen  J°.  Leipzig,  Verlag  von 
Wilhelm  Engelmana,  1801.  30  Mark. 


,.Die  allgemeine  Geschichte  des  Eisen- 
bahngeleises". Sie  beginnt  mit  der  Vorgesch  ich  t  c 
der  Eisenbahnen,  bei  den  ersten,  von  den  Geschichts- 
forschern erwähnten  Strassen,  anlässlich  der  Kriegs- 
züge der  Semiramis,  des  Cyrus,  Darius  und 
Xerxes,  und  beschreibt  die  zu  Cultnrzwecken  angelegten 
Fahrstrassen  und  Steingeleise  der  Griechen  und  die  mit 
Steinen  gepflasterten  Strassen  der  Karthager  und  Römer, 
von  welch'  letzteren  die  Spuren,  nebst  anderen  in  unseren 
österreichischen  Alpen-  und  Donauländern  noch  reichlich 
nachweisbar  sind.  Mit  dem  Verfalle  der  alten  Cultur 
endet  auch  die  Vervollkommnung  der  Verkehrswege  und 
ihre  Geschieht«  geht  spurlos  über  mehr  als  ein  Jahr- 
tausend hinweg.  Erst  im  16.  Jahrhunderte  schafft  in  Eng- 
land der  grosse  Nutzen,  den  die  Kohlenförderung  bringt, 
die  erste  Anlage  hölzerner  Spurbahnen,  die  allmälig 
aus  der  einfachsten  Bohlenlage  in  ein  festes  Holzgestänge 
mit  Quer-  und  Langschwellen  übergiengen.  Um  die  Mitte 
des  vorigen  Jahrhunderts  wurden  die  Fahrhölzer  mit  Guss- 
eisenplatten  belegt,  die  nach  und  nach  eine  rationellere 
Schienenform  annahmen  und  die  tragende  Langschwelle 
entbehrlich  machten.  Statt  Guss-  wui-de  Schmiedeisen 
verwendet,  und  als  zu  Anfang  unseres  Jahrhunderts  die 
Locomotive  auf  die  Welt  kam,  fand  sie  bereits  einen 
leidlieh  brauchbaren  Schienenweg  vor.  Nun  trieben  die, 
Eisenbahn  und  der  Dampfwagen  einander  gegenseitig  zur 
Vervollkommnung  an,  bis  die  Locomotive  das  Geleise  au 
Fortschritt  in  der  Construction  unaufhaltsam  überflügelte, 
so  dass  die  Techniker  seit  Jahrzehnten  angestrengt  be- 
müht sind,  ein  Geleise  zu  schaffen,  das  für  die  schweren 
und  schnellen  Betriebsmittel  kräftig,  sicher  und  einfach 
genug  ist. 

Hier  setzt  Haarmann  in  die  Detailgeschichte  ein. 
um  die  Entwickelnng  des  Geleises  seit  S  t  eph  en  so  n's  Zeit 
zu  beschreiben.  Kr  beginnt  mit  den  Schienen.  Bis  zum 
Jahre  1830  konnte  man  im  Walzverfahren  keine  anderen 
StÄbe  erzeugen  als  vierkantige.  Da  gelang  es  dem  Engländer 
Barkinshaw.  auch  Schienen  von  anderem  Querschnitte  und 
in  der  bis  1820  nicht  gekannten  Länge  von  15  Fuss  aus- 
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zuwalzen.  Diese  Schienen  hatten  bereits  zum  Theile  die,  I  Dahin  zählen  die  Haupt  formen  der  Steven» 
Form  unserer  Vignoleschieuen,  nämlich  den  Steg  und  (Vignole-)  Schiene,  die  Brück-Schiene,  Barlow-. 
den  schwammigen  Kopf;  nur  der  breite  Fuss  fehlt  Sattel-,  die  Leon-Costc-,  die  Reynolds- Rotir- 
noch  vollständig  und  sie  brauchten  einen  vermittelnden  Schiene,  die  Latrobe-ZSchienc,  dann  die  mehrthei- 
Träger  zu  ihrer  Auflage,  den  Schienenstuhl,  der  auf  Stein-  ligen  Schienen  von  Breithaupt,  Winslow,  Latrobe, 
würfeln  befestigt  wurde.  Auch  dachte  man  nicht  daran,  die  S  t  a  Ii  1  k  o  p  f- Schienen  u.  s.  w.  —  Es  sei  hier  betont, 
dass  eine  Schiene  von  durchlaufend  congruentem  Quer-  das»  Haar  mann  sein  eigene»,  in  der  Fachwelt  sehr  be- 
schnitte im  Stande  sein  werde,  an  jedem  Punkt  ihrer  ;  kannt  gewordenes  System  der  zw  ei  th  ei  Ii  gen  Schwellen- 
Länge  die  Belastung  auszuhalten,  und  es  brauchte  noch  i  schiene  mit  dem  charakteristischen  breiteu,  in  Haken 
viel, bis  man  die  allgemein  übliche F  isehb  a  u  c  hseh  i ene  auslaufenden  Fusse,  das  er  in  mehreren  Unterarten  con- 
verwarf,  die  von  den  Auflagern  gegen  die  Mitte,  an  der  ,  struirte  und  erprobte,  ohne  Bevorzugung  vor  anderen 
Unterkante  parabolisch  an  Stärke  zunahm.  Als  Ersatz  der  Systemen  und  kaum  mit  jener  Anerkennung,  welche  seiner 
Fischbauchschiene  wollte  man  höchstens  die,  ihrer  ganzen  '  Idee  objeetiv  gebührt,  in  die  Beschreibung  aller  anderen 
Länge  nach  auf  Langsch  wellen  angeschraubte  Systeme  einreiht.  Uebrigens  sind  Versuche  im  Grossen  mit 
Flachschiene  gelten  lassen.  Die  Versuche  mit  vielen  "der  ilaarmaun-Si-hieue  erst  recht  im  Znge  und  dürfte  ihre 
Formarten  der  schwammfönnigen  (sogenannten  Pilz-)  und  praktische  Bedeutung  wohl  noch  von  Anderen  geschildert 
der  Flachschiene  iu  England  und  Amerika  dauerten  bis  werden,  als  von  ihrem  Erfinder.  Dasselbe  gilt  auch  bc- 
1830,  als  der  Amerikaner  Robert  Stevens  einen  Quer-  züglich  der  noch  weiter  folgenden  Ideen  und  Constrnc- 
schnitt  ersann,  um  die  Pilzschiene  ohne  Stuhl  di rede  auf  tionen  Haarmann  s  im  Gebiete  des  Oberbaues, 
der  Schwelle  zu  befestigen,  den  breit  en  Fuss.  Unter  1  Den  Schluss  des  Abschnittes  über  die  Entwickelungs- 
deu  unzähligen  Versuchen  Uber  das  richtigste  Profil  dieser,  geschichte  der  Schienen  bilden  scharfsichtige  Gegen- 
von  Charles  Vi  gnole  im  Jahre  18:^6  in  England,  und  1  ü  ber  s  te  1 1  u  ngen  des  bereits  Erzielten  und 
nachher  in  der  gesammten  Eisenbahn  weit  eingeführten  1  noch  zu  Erzielenden  in  Bezug  auf  ein,  den  heutigen. 
Schiene,  befindet  sich  einer,  der  in  unserer  neuesten,  für  Anforderungen  entsprechendes  Scbienenprotil.  die  Betonung, 
die  Goliathschiene  sich  interessirendeu  Zeit  bcaehtens-  '  dass  namentlich  der  schwächste  Punkt,  der  Schienenstoss, 
werth  ist.  |  noch  immer  die  Kraft  der  t'onstructeure  herausfordert. 

Bereits  im  Jahre  lH4r>probirte  man  niimlich  in  Amerika  dass  die  Vermehrung  des  Schienengewichtes  in  Bezug  auf 
durch  möglichste  Vergrösscrung  des  Quer-  ihren  Nutzen  enge  Grenzen  zu  haben  scheint,  dass  niii 
Schnittes,  namentlich  in  der  Steghohe,  einen  soliden  einem  Wort«  wir  erst  jetzt  voll  in  der  Versuchszeit  leben, 
Schienenweg  herzustellen  und  walzt«  Breit  fussschienen  von  •  um  eine  wahrhaft  taugliche  Schiene  zu  erfinden.  Das  Alles 
177-8  mm  Höhe  und  117-5  Fussbreite.  „Die  Ingenietire  ist  den  Fachmännern  wohlbekannt,  allein  die  Ueberlegen- 
glanbten  damit  das  Problem  der  Geleisc-Construetion  ge-  heit,  mit  der  Haarmann  in  die  gesammte  Literatur 
lost  zu  haben,  insofern  als  diese  Schiene  Gelegenheit  für  die  und  Statistik  greift,  um  das  Material  für  seine  Schlüsse 
Herstellung  eines  starken  Schienenstosses  zu  geben  schien,  herauszuholen,  ist  in  diesem  Ansmasse  neu.  Als  Beispiele 
Die  Erfahrung  weniger  Jahre  zeigte  aber,  dass  man  sich  seien  erwähnt,  wie  er,  von  den  Eisenbahnen  der  einzelnen 
in  dieser  Annahme  getauscht .hatte.  Die  Schienenenden  er-  Länder  ausgehend,  die  gesammte  Leistn  ngskra  ft 
litten  in  beträchtlich  kürzerer  Zeit  als  diejenigen  leichterer  aller  Locomotiven  der  Welt  mit  220  Millionen 
Schienen  so  bedeutenden  Schaden  und  es  war  so  schwiel  ig,  Pferdekräften  berechnet,  wie  er  die  M  a  x  i  m a  I  g  c  s  c  h  w  i  n- 
die  Bettung  unter  den  Stessen  in  gutem  Zustande  zu  er-  digkeiteti  des  gesammten  Schienennetzes  und  die 
halten,  dass  jene  schweren  Schienen  bald  aus  dem  <ie-  Schwere  der  zugehörigen  Locomotiven  mit  den  An  for- 
leise herausgenommen  werden  inussteii.  Sie  wurden  nicht  ein-  d  e  r u n  ge  n  a  n  d  i  e  S c  h  i  e  n  e  n  in  Wechselwirkung  bringt, 
mal  mehr  für  Nebengeleise,  sondern  nur  noch  zu  Bau-  1  wie  er  zeigt,  dass  in  Bezug  auf  den  Fortschritt  in  der 
zwecken  benützt."  Wenn  auch  der  Steg  und  Kopf  dieser  Schienen-i "onstructioti,  trotz  aller  Hast  der  Erfinder,  alte 
Schiene  im  Verhältnis»  zu  der  Steghöhe  schmal  waren,  Erfahrungen  immer  neu  bleiben,  wie  der  aus  dem  Jahre 
so  ist  dieses,  gegen  50  Jahre  alte  Resultat  doch  be-  ISßl  stammende  Ausspruch  über  die  N eu  erun  gs  wuth 
merkenswert!!.  Noch  grellere  Eifahmngen  machte  man  heute  noch  giltig  ist,  mit  der  jeder  berufene,  wenn  auch 
18G5  bei  der  Rheinischen  Bahn  mit.  der  von  Hart  wie  h  i  nicht  als  fähig  auserwählte  Bauleiter  einer  neuen  Eisen- 
construirten,  gar  2H7-7  mm  hohen  Breittiissschiene.  Sie  1  bahn,  als  eine  Art  technischer  Ba II h  orn,  stets  für  seine 
konnte  sich  bei  ungewöhnlichen  Unterhaltungskosten  nur  1  Bahn  ein  noch  nie  dagewesenes  Schienenprofil  austüftelte: 
drei  Jahre  behaupten.  ,.I)n  jede  Art  der  gebräuchlichen  Stuhl-  und  Breit* 

Es  folgt  nun,  in  Beschreibung  und  Figur,  die  A  nf-  fiissschieneii  eine  Unzahl  von  Verschiedenheiten  enthält, 
z  ä  h  1  u  n  g  a  1 1  e  r  S  c  h  i  e  n  e  n  g  a  1 1  u  n  g  e  n  u n  d  A  ba  rt  e  n,  so  hat  man  Mühe,  aus  diesem  Chaos  herauszukommen  oder 
die  bis  auf  den  heut  i  gen  Tag  durch  ausgedehntere  Ver-  wenigstens  bei  seiuen  Versuchen  sich  nicht  dem  Zufall 
suche,  durch  grösseren  oder  geringeren  Erfolg,  sich  An-  zu  überlassen  und  ein  Schienensystem  in  demselben  Augen- 
Spruch  auf  mehr    oder    weniger   Beachtung    errangen,    blick  anzunehmen,  wo  eine  benachbarte  Gesellschaft  es 
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aufgiebt  und  in  die  Werkstätten  zurückschickt.  Man  wählt 
gewöhnlich  eine  Schiene  nach  Gutdünken,  man  ändert  die 
Form  etwas  ab,  man  macht  die  Basis  breiter,  den  Kopf 
enger,  man  wölbt  die  Oberfläche  oder  macht  sie  glatt, 
mau  bringt  Abänderungen  an  dem  Gewicht  und  an  der 
Befestigungsart  an,  und  erzengt  so  eine  neue  Schiene." 

Wir  haben  diese,  räumlich  zusammen  kaum  den 
achten  Theil  des  Werkes  einnehmenden  Abschnitt«  über 
die  Vorgeschichte  der  Eisenbahnen  und  über  die  Kut Wicke- 
lung der  Schienenformell  ausführlicher  bebandelt,  als  dies 
aus  Raumrücksichten  dieses  Blattes  für  alle  folgenden 
Abschnitt«  möglich  sein  wird.  Es  geschah,  nm  dem  Leser 
wenigstens  e  i  n  kleines  Bild  zu  geben,  wie  vollständig 
Haarmann  seine  Aufgabe  umfasst.  Diese  unsere  Skizze 
itt  noch  immer  dürftig  genug,  denn  ihre  einzelnen  Theile 
mussten  aus  dem  Zusammenhange  gerissen  werden,  und 
entbehren  auch  der.  den  Text  belebenden  Figuren.  Das 
Folgende  wird  noch  weit  knapper  gehalten  sein ;  zum 
Glück  ist  der  Inhalt  des  Buches  so  essentiell,  dass  auch 
kurze  Andeutungen  darüber  etwas  sagen. 

Es  folgt  die  Kntwickelnngsgeschichte  der 
Schwellen,  d.  h.  sowohl  der  eigentlichen  hölzernen 
Schwellen,  als  der  steinernen  oder  eisernen 
Schienenunterlagen,  welche  ihre  Stelle  vertreten. 
Aus  dem  Verhalten  aller  dagewesenen  und  noch  bestehenden 
Schwellenarten  von  jeder  Materialgattung,  ans  den  zu- 
gänglichen Holzvorräthen  der  Erde  und  ihrer  voraussicht- 
lichen Dauer,  aus  den  relativen  Kosten  bei  Holz.  Stein 
oder  Eisen,  aus  der  Leistungsfähigkeit  gegenüber  den 
heutigen,  immer  wachsenden  Ansprächen  an  Festigkeit^ 
Sicherheit,  Dauer  und  Billigkeit  des  Oberbaues,  zeigt 
Haarmanu  deutlich  Alles,  was  mit  Mühe  und 
Scharfsinn  bisher  zur  Herstellung  einer  erprobt 
guten  Schwelle  geschehen  ist  uud  deutet  an,  was  noch 
zu  wünschen  übrig  bleibt.  Die  wunden  Punkte  der 
bisher  angewendeten  oder  doch  genügend  aasprobirten 
Systeme  sind  klargelegt,  ihre  Leistung,  ihre  Kosten 
und  Erhaltungsschwierigkeiten.  Die  gedrängte 
und  umfassende  Nebeueinauderstellung  reizt  zum  Fort- 
stndinm  des  eisernen  Ober  bau  es  an,  in  dessen  schein- 
barer Einfachheit  zugleich  die  grosse  Schwierigkeit  der 
Verbesserung  liegt. 

Es  folgt  nun  das  Heer  der  bis  heute  angewendeten 
Befestigungsmittel  zwischen  Schiene  und  Schwelle 
oder  Unterlage  überhaupt  von  Holz.  Stein  oder  Eisen. 
Obwohl  die  Menge  abenteuerlicher  Ideen,  die  im  Laufe 
der  Zeiten,  namentlich  für  den  eisernen  Oberbau,  in  den 
Formen  der  Befestigungsmittel  aufgetaucht  und  zum  Theile 
auch  versucht  worden  sind,  nicht  besprochen  werden,  so 
gibt  das  Aufgenommene  noch  immer  ein  buntes  Bild  der 
verschiedensten  Versuche,  einen  soliden  Zusammenhang 
zwischen  Schiene  nnd  Schwelle  herzustellen,  zugleich  aber 
das  Eingeständniss,  dass  die  Sto ssverb  indung  bis 
heute  die  leidendste  Stelle  des  Oberbaues  geblieben  ist. 
Es  ist  daher  auch: 


Der  Schienen stoss  in  einem  eigenen  Abschnitte 
mit  besonderer  Sorgfalt  behandelt  und  als  Endresultat 
die  Hoffnung  ausgesprochen,  dass  wir  im  Beginne  des 
nächsten  Jahrhunderts  mit  einem  stosslosen  Oberbaue 
rechnen  werden.  Es  ist  bezeichnend,  dass  bereits  im  Jahre 
182U  dieses  Ziel  den  Ingenieuren  als  das  dringendste  zur 
Kräftigung  des  Oberbaues  vorgeschwebt  hat.  Die  Ver- 
suche zur  Vermeidung  der  Stosslücken  mussten 
natürlich  an  der  Längenveränderung  der  Schienen  bei 
Temperaturwechsel  scheitern,  und  es  begann  demnach 
die  ungeheuere  Menge  von  Versuchen,  die  schädliche  Wir- 
kung des  Stosses  abzuschwächen;  es  kamen  die  Unter- 
1  a  gsplatten,  die  Flachlaschen,  nachher  die  Winkel- 
laschen, ferner  die  Erhöhung  der  Wirksamkeit  dieser 
Mittel  durch  Un terbrückuugen  des  Stosses,  dann 
die  Doppel  winkellaschen;  es  brach  sich  der  schwe- 
bende Stoss  den  Eingang  so  schnell,  dass  Deutschland 
I  und  Oesterreich  vom  Jahre  1856  bis  1875  ihn  auf  30 
grossen  Eisenbahnen  eingeführt  hatten.  Der  Schwerpunkt 
blieb  jedoch  auf  der  Verstärkung  des  Schienen- 
stosses,  auf  der  Verlaschung  der  Schienen- 
enden und  erzeugte  ähnlich  viele  Abarten,  wie  dies  bei 
den  Schienenprofilen  geschah.  Kein  -einziges  System  aber 
von  allen  und  in  der  ganzen  langen  Zeit  vermochte  sich 
allgemeine  Geltung  zu  verschaffen,  worüber  noch  im  Jahre 
1886  die  „Railroad  Gazette'  folgendes  scharfe  Unheil 
fällt: 

rEs  ist  eine  sehr  allgemein  bekannte  Thatsache, 
dass  die  Laschen  von  heute  sehr  ernste  Fehler  haben, 
dass  sie  sehr  weit  davon  entfernt  sind,  einen  vollkommenen 
Schienenstoss  herzustellen,  dass  sie  leicht  brechen,  un- 
gleicbmässig  verschleissen  und  sehr  bedenkliche  Ab- 
nützungen der  Schienen  an  den  Enden  zulassen.  Der  ein- 
zige Unterschied  in  den  Ansichten  über  den  Stoss  liegt 
nur  in  der  Beantwortung  der  Frage,  ob  und  wie  diese 
Fehler  praktisch  beseitigt  werden  können.  Die  Laschen 
haben  während  der  ganzen  Dauer  ihrer  Geschichte  eine 
fortwährende  Tüftelung  an  ihrer  Form  erfahren.  Bei  der 
ersten  Einführung  galten  sie  als  endgiltige  Lösung  der. 
Stossfrage.  Dann  begann  mau  sie  zu  verbessern,  indem 
man  ihre  Form  änderte,  anderes  Material  wählte,  ihre 
Anlageflächen  steiler  oder  weniger  steil  anordnete  oder 
ihren  Befestigungsbolzen  diese  und  jene  Form  gab.  Dann 
wurde  die  Winkellasche  eingeführt ,  zuerst  an  einer 
Seite,  bald  auf  beiden  Seiten  der  Schiene  und  mit 
wahrer  Aufregung  wurde  sie  bewillkommt.  Nicht  lange 
dauerte  es  aber  und  auch  an  ihr  wurde  herumgetüftelt. 
Fast  jede  denkbare  Querschnittsform,  sowohl  der  Schiene 
als  auch  des  Stosses,  ist  mit  Rücksicht  auf  die  Ver- 
laschung in  Vorschlag  gebracht  worden,  um  endlich  ein 
besseres  Verhalten  des  Stosses  zu  erzwingen,  und  immer 
wieder  zeigte  sich  auf's  Nene  das  dringende  Bedürfnis» 
nach  einer  wirklich  befriedigenden  Stossverbindung." 

Haar  mann  selbst  sieht  die  Lösung  dieses  Gnmd- 
problemes  in  der  zweiteiligen  Schwellenschiene, 
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die  bekanntlich  aus  zwei  winkelförmigen,  vertical  in  der 
Richtung  ihrer  Längsachse  zusammentreffenden  Halb- 
schienen besteht,  deren  jede  Hallte  die  halbe  Schiene 
und  die  halbe  Schwelle  zu  einem  Stücke  ver- 
eint, und  wobei,  die  Stossenden  jeder  Halbschiene 
gegen  einander  versetzt  sind,  so  das»  sie  am 
Stosse  nur  die  Hälfte  ihrer  Gesammttragfähigkeit  ein- 
büsscn.  Haarmann  hat  selbst  eine  Reihe  von  Abarten 
dieses  Principcs  ersonnen  und  ausprobirt  und  hofft, 
wie  oben  erwähnt,  dass  die  Eisenbahnwelt  binnen  eines 
Decenniums  mit  einem  stossloseu  Überbau  wird  rechnen 
können. 

Als  letzter  von  den  integrirenden  Bestandteilen 
des  Eisenbahngleises  sind  die  Weichen  in  ihrer  Ent- 
Wickelung  geschildert.  Auch  deren  Anwendung  findet  sich 
bei  den  alten  Griechen  auf  den  Ausweicheplätzen  der 
Steinspurwege  ihrer  Fahrstrassen  zum  Transporte  der 
hohen  Opferfuhrwerke  mit  Götterstatuen  und  Altären.  Dann 
aber  verschwinden  die  Ausweichanlagen  bis  zum  16.  Jahr- 
hunderte, wo  sie  in  deutschen  Bergwerken  für  die  Erz- 
wagengeleise wieder  auftauchen,  von  Holz  und  in  ein- 
fachster Construction.  Zu  Ende  des  vorigen  Jahrhunderts 
begannen  die  Engländer  mit  gusseisernen  Winkel- 
schienen, einer  Art  primitiver  Herzstücke,  denen  eben 
so  ursprüngliche  Zungenschienen  nachfolgten.  Es  be- 
ginnt nun  die  ganze  Reihe  der  allmälig  vollkommener 
werdenden  Weichen  mit  Zwangschienen,  der  Zwei- 
zungen weichen  mit  je  einer  längeren  und  kürzeren 
Stellzunge, der Schleppwei chen,  jener  mit  doppelten 
Schleppschienen,  mit  Radlenkern  bis  zu  den 
neuesten,  meist  gangbaren  Constructionsarten  der  Zwei- 
gungenweicheii  in  Preussen,  Frankreich,  England  etc. 
Den Sehluss bildet Haarmann's  Schwellenschienen- 
weiche,  deren  Idee,  wie  jene  seiner  Schwellenschiene 
selbst,  auf  der  möglichsten  Continuitftt  des  Fahrgeleises 
und  dadurch  Abschwächung  des  Stosses  bei  Passirnng 
der  Weiche  beruht.  Mit  den  Weichen  schliesst  der  erste 
Theil  des  Werkes  und  es  folgt  die: 

„Besonde  reGes  chic  h  teder  Geleis  e-S  y  steme, u 
eingetheilt  in  die  Systeme  der  Holzeinzelschwellen, 
Holzlaiigseh  wellen,  Steinschwellen,  Holzqner- 
sch wellen,  und  zwar  mit  Stuhlschienen  oder  mit 
Breit  fnsssch  i  enen,  dann  die  Systeme  der  Eisen- 
einzelschwellen, E  isenque  rschwellen,  Eisen- 
langschwellen, endlich  die  Schwel  lenschienen- 
Sy  steme,  welche  vier  eint  heilige  und  ein  zweithcilifres, 
nämlich  das  des  Verfassers  selbst,  begreifen.  Die  Gruppe 
der  Schwelleiisehienen-Systeme  ist  die  einzige  mit  so  wenigen 
Unterarten,  alle  übrigen  Systeme  zusammen  enthalten  fast 
so  viele  Unterarten,  als  es  grosse  Eisenbahnen  und  be- 
deutende Namen  unter  den  Eisenbahntechuikern  gibt,  die 
sich  mit  Oberbau  im  Besonderen  befassten.  Wie  viel  Scharf- 
sinn und  Mühe  so  namhafter  Männer  und  wie  hohe  Kosten 
seitens  der  Uahnverwaltungen  auf  Ausprobiren  neuer 
Systeme  verwendet  win  den,  aber  auch  mit  welchem  Sainmel- 


fleisse  der  Autor  dieses  wuchtige  Materiale  gefunden 
und  gesichtet  hat,  ist  imponirend.  Es  umfasst  nicht  weniger 
als  »50  Seiten  Text  mit  85Ü  Figuren.  Gerade  die  Wucht 
des  Stoffes,  beziehungsweise  die  Menge  der  Einzeitheile, 
aus  denen  er  zusammengesetzt  ist,  macht  seine  Beschrei- 
bung in  Kürze  unmöglich.  Doch  der  allgemeine,  fachmän- 
nisch längst  unerschütterlich  feststehende  Satz  ergibt  sich 
auch  aus  der  vorliegenden,  in  solcher  Vollständigkeit  zum 
ersten  Male  erschienenen  Zusammenstellung  aller  gang- 
baren Systeme,  dass  sie  mit  der  wachsenden  Erfahrung 
alle  schliesslich  auf  einen  möglichst  einfachen  und 
stosstreien  eisernen  Oberbau  abzielen.  Die  geschicht- 
liche Zusammenstellung  zeigt  auch,  dass  alles  Gezwungene, 
nur  aus  Neuerungssucht  Erfundene  rasch  ausgelebt  hatte, 
die  gesunden  Ideen  und  das  Bewährte  aber  sorgfältig 
weiter  erhalten,  noch  ferner  versucht,  von  Mängeln  be- 
freit und  vervollkommnet  wurden.  Das  günstige  Resultat, 
welches  Haarmann  aus  der  mehrfachen  und  mehr- 
jährigen, in  bedeutendem  Umfange  geschehenen  Erprobung 
seiner  zweitheiligen  Schwellenschienen  hier  mittheilt,  klingt 
überzeugend. 

Der  letzte  Abschnitt  beschäftigt  sich  mit  der  „Ge- 
schichte des  Geleisebaues.*  Hier  ist  der  ganze 
Oberbaukörper  sammt  seiner  Bettung  als  Indi- 
viduum aufgefasst,  und  es  werden  im  Weiteren  auch  seine 
Richtung*-  und  Neigungs-Verhältnisse,  die  Bahntrace, 
und  seine  Beziehungen  zu  dem  Unterbaue,  endlich  die 
Oberbati-Zurüst  ung, -Verl  eguugund -Erhaltung 
besprochen.  Di«  Normal-,  Breit-  und  Schmal-Spur 
in  ihrer  Entstehungsgeschichte,  die  Charaktere  der  in 
den  einzelnen  Ländern  gebräuchlichsten  Oberbau-Systeme, 
die  Bedingungen  jedes  festen  und  dauerhaften 
Oberbaues  und  seiner  Erhaltung,  die  Kosten  frage 
des  Oberbaues,  die  in  den  früheren  Abschnitten  nicht  be- 
rührt wurde,  sind  übersichtlich  entwickelt. 

In  dem  letzten  Abschnitte  zeigt  sich  besonders  deut- 
lich die  lehrreiche  Wirkung  des  Principe*,  das  der  Autor 
in  dem  ganzen  geschichtlichen  Theile  des  Werkes  fest- 
hält :  seine  eigene  Anschauung  nirgends  aufzudrängen, 
sondern  überall  objectiv  die  Erfahrungen  wiederzugeben 
welche  mit  jedem  einzelnen  der  riesigen  Anzahl  von  er- 
probten Constructionen  und  Kiuzelbestaudtheilen  des  Eisen- 
bahngleises «-zielt  worden  sind.  Die  fachmännisch 
pruppirte  Anordnung  des  Stoffes,  die  Aufnahme  nur  wirk- 
lich etwas  sagender  und  beweisender  Thatsachen  und 
höchste  Deutlichkeit  im  Ansdrncke  und  in  den  Zeich- 
nungen, das  sind  die  Mittel,  welche  den  Leser  belehren 
und  überzeugen,  Bewahrtes  zu  weiterem  Studium  em- 
pfehlen und  auch  aus  den  Mängeln  ungenügender  Ver- 
suchsobjekte noch  Anregung  zu  besseren  Ideen  liefern.  Die 
pesammte  Anatomie  des  Eisenbnhngeleises  mit 
seinen  filr  Krankheit  empfänglichen  und  der  Stärkung  be- 
dürftigen Theilen  ist  aus  dem  Buche  zu  lernen.  Und  ein 
Gegenstand,  der  so  wichtig  und  kostspielig  ist,  wie  der 
Eisenbahn-Oberbau,  dessen  richtiger  Lösung  noch  immer 
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etwas  zu  Grande  liegt,  das  »ich  znm  wenigsten  berechnen 
und  construiren,  zumeist  nur  herausfühlen  und  erproben  lässt, 
wie  die  oft  gänzlich  widerstreitenden  Anschauungen  unserer 
hervorragendsten  Fachmänner  beweisen,  ein  solcher  Gegen- 
stand fordert,  dass  alle  diese  Anschauungen  klargelegt 
nud  auf  ihren  wirklichen  Werth  geprüft  werden.  Nachdem 
die  allseitige  Klarlegung  siimmtlieher  bisher  mit  grossem 
oder  nur  einigein  Erfolge  angewendeten  Oberbau-Systeme 
in  der  vorliegenden  ersten  Hälfte  so  deutlich  geschehen 
i.*t,  verspricht  die  zweite,  die  kritische  Hälfte  des  Werkes, 
welche  nachfolgen  soll,  noch  lehrreicher  zu  werden.  Voraus- 
sichtlich wird  der  Verfasser,  der  in  dem  geschichtlichen 
Theile  nur  die  Thatsachen  sprechen  Hess,  wie  die  Er- 
fahrung sie  gab,  nun  über  alles  Bestehende  seine  subjec- 
tive  l'eberzeugung  äussern,  und  deniStoff  sachlich  durch- 
listigen.  Der  kritische  Theil  des  Buches  wird  ihm  darum 
voraussichtlich  noch  schwieriger  werden,  dafür  aber  den 
praktischen  Nutzen  des  ganzen  Werkes  erst  vollkommen 
zur  Geltung"  bringen. 

Von  österreichischen  Ingenieuren,  die  sich 
durch  Neuerungen  in  der  Geleise-Construction  verdient  ge- 
macht haben,  sind  insbesondere  genannt  und  ihre  Erfin- 
dungen beschrieben :  A  t  z  i  n  g  e  r :  Winkellaschen  :  H  e  i  n  d  1 : 
Klemmplatten,  Eisenquerschwellen  -  Oberbau  ;  Hohen- 
eggcr:  Altschienen-Langschwellen,  Eisenlangschwelleu 
und  Kisenlangschwellen-Oberbau,  Keilfussschwellen  und 
Keilhiss-Laugschwellen-Oberbau ,  Schlitzplättchen.  Stoss- 
auorduung  bei  Langschwellen,  Unterstützung  der  Lang- 
schwellenstösse,  verstellbare  Klemmplatten.  —  Von  öster- 
reichischen Eisenbahn  Verwaltungen  ist  kaum 
«•ine,  die  nicht  mit  der  Entwicklung  des  Eisenbahngeleises 
sich  hervorragend  beschäftigt,  Neuerungen  ihrer  eigenen 
Organe  und  fremder  Erfinder  auf  ihren  Linien  erprobt 
und  durch  Opfer  an  geistiger  Arbeit  und  Kosten  zum 
Fortschritte  beigetragen  hätte.  Die  meisten  grossen 
Eisenbahnen  Oesterreichs  haben  hierin  sogar 
Hervorragendes  geleistet. 

Hiermit  ist  nur  das  Gerippe  von  Haar  mau  n's 
Buche  gezeichnet.  Das  ganze  Werk  ist  vielmehr  ein  ge- 
rundeter Körper  und  besitzt  noch  eine  Fülle  von  Stoff, 
der  die  Geschichte  des  Eisenbahngleises  ergänzt  und 
l?ar  nicht  erwähnt  wurde,  wie  .  Die  gedrängte  Entwicke- 
lungsgeschichte  der  Locomotive;  die  Schilderung 
des  Effectes  der  Eisenbahnen  in  der  Welt,  dargestellt  in 
den  Urtheil  en  berühmter  Mann  er,  wie:  Bismarck, 
Moltke,  Thiers;  Hinweise  auf  die  gesammte  ein- 
schlägige Fachliteratur  u.  s.  w.  Bei  aller  Reich- 
haltigkeit und  der  gründlichen  Bearbeitung  des  Stoffes 
schlicsst  der  Verfasser  seine  Vorrede  doch  mit  dem  Auf- 
rufe an  die  „mit  besserer  Kenntnis»  ausgerüsteten  Leser, 
namentlich  die  betheiligten  Eisenbahnverwaltungen,  etwa 
fehlende  Anhaltspunkte  ihm  an  die  Hand  zu  geben". 

Dir  Ausstattung  des  Werkes  in  Druck,  Papier, 
Holzschnitten,  lässt  an  Eleganz  und  Deutlichkeit  absolut 
nichts  zu  wünschen  übrig.  Um  die  Herstellung  grosser, 


technischer  Fachwerke  hat  sich  die  Verlagsfirma  Wilhelm 
Engelmann  in  Leipzig  bekanntlich  schon  früher  hoch- 
verdient gemacht  durch  die  Handbücher  der  „speciellen 
Eisenbahu-Tcchnik"  und  der  „Ingenieurwissenschaften". 
Haar  man  n's  Werk  schliesst  sich  in  seiner  vornehmen 
Gestalt  den  genannten  Büchern  rühmlichst  an.    M— a. 


Entstehung,  Entwlekelnng  und  Zukunft  der  Tarif- 
fartelle. 

Vortrag,  gehalten  «u>  IS.  Min  18«3  im  Club  österreichischer  Eisen- 
bahn-Beamten von  Emil  Rank,  Burean-Vuratand  der  Österreichischen 
XordweJtbshn. 

Gegenstand  meines  heutigen  Vortrage«  «lud  das  Ent- 
stein-«, die  Entwicklung  und  die  zukünftige  Gestaltung  der 
den  Frachtgut-Verkehr  betreffenden  Tarit'eartello. 

Es  sind  in  letzter  Zeit  Stimmen  laut  geworden,  die  den 
Bemühungen,  das  Tarifc.irtell  welter  auszubilden,  bezw.  dasselbe 
auf  solide  Grundlagen  zu  stellen,  geradezu  jeden  praktischen 
Werth  absprachen,  und  zwar  mit  der  ebenso  kurzen  als  ver- 
führerisch klingendnn  Mutiviruns:  „Unsere  Eisenbahnen  werden 
ohnehin  bald  verstaatlicht  sein  und  dann  brauchen  wir  keine 
Tarifcartelle  mehr'." 

Ich  erlaube  mir  nun  einer  ganz  entgegengesetzten  Meinung 
7.11  sein;  Ich  bin  der  Meinung,  dnss  grrade  der  Umstand  der 
in  Aussicht  stehenden  Verstaatlichung  unserer  Privatbahnen 
es  als  dringend  geboten  erscheinen  lasst,  diesen  wichtigen 
Zweig  der  Eisenbahnverwaltung  eingehend  zu  rtudiren  und 
gewisse  Grundsatze  festzustellen,  die  sowohl  den  Anforde- 
rungen der  Btitrlebsökr.nomie,  als  auch  den  Interessen  einer 
rationellen  Finanzwlrthschalt  Rechnung  tragen. 

Die  Ansicht,  das»  die  vorliegende  Frage  ihre  Wichtig- 
keit durch  die  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  verliere,  kann 
mit  dem  einfachen  Hinweis  darauf  gründlich  widerlegt  werden, 
dass  selbst  nach  Verstaatlichung  silnimtlicher  österreichischen 
Privatbahuon  zahlreiche  und  sehr  w  ichtige  Verkehrsbeziehungen 
zwischen  den  österreichischen  Bahnen  einerseits  uud  den  ungari- 
schen Bahnen,  sowie  jenen  des  Auslandes  andererseits  zu  regeln 
bleiben. 

Hochgeehrte  Herren!  Wenn  Sie  sich  die  Ausdehnung 
des  Eisenbahnnetzes  In  Oesterreich  und  in  den  verschiedenen 
angrenzenden  Ländern  vergegenwärtigen ;  wenn  Sie  sich  weiter 
vorstellen  die  grosse  Zahl  von  Eisenbahn  Stationen,  die  tür 
den  Frachtgutverkebr  eingerichtet  sind :  wenn  Sie  sieh  endlieh 
die  grosse  Zahl  vuii  Anschlüssen  vorstellen,  die  diese  Gebiete 
mit  einander  verbinden,  so  werden  Sie  wohl  zugeben  müssen, 
dass  die  Regelnng  der  bezüglichen  Verkehrs-  und  tarifkriseben 
Beziehungen  dem  Tarifcartell  ein  sehr  grosses,  ja  ein  gewal- 
tiges Feld  der  Tliiltigkeit  eröffnen. 

Die  weitere  Verfolgung  der  das  Tarifcartell  betreffenden 
Grundlagen  ist  ja  auch  schon  deswegen  nothwendig,  well  nach 
Verstaatlichung  der  Privatbahnen  die  derzeit  zwischen  den 
flsteireiebUch-ungariscbcn  und  den  ausländischen  Bahnen  abge- 
schlossenen Tarifcartelle  nicht  bestehen  bleiben  können,  einerseits, 
well  dieselben  Interessen  Rechnung  trageu,  die  nach  Verschmelzung 
der  Netz«  vorschwinden  werden,  andererseits,  weil  sich  bei 
dieser  Verschmelzung  gewaltige  Verschiebungen  in  den  Macht- 
verhältnissen ergeben,  denen  unstreitig  Rechnung  getragen 
weiden  uuiss. 

Nach  diesen  allgemeinen,  als  Motivirung  des  Gegen- 
standes meines  heutigen  Vortrages  dienenden  Vorbemerkungen 
erlaube  ich  mir,  auf  das  Entstehen  der  Tarifcartelle  Überzu- 
gehen. 
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Hiebci  luusi  ich  vom  Knutehen  der  Eisenbahnen  über- 
haupt ausgehen. 

Wir  Anden  In  fast  allen  Landern,  daB«  die  ersten  Eiseu- 
bahnen  ihre  Entstehung  privatem  Untcniehmnngsgeiste  ver- 
danken. 

Es  ist  dies  auch  sehr  natürlich,  da  die  Staatsverwal- 
tungen solchen,  grossartige  Capitalien  in  Anspruch  nehmenden, 
in  ihren  finanziellen  und  sonstigen  Wirkungen  noch  nicht  be- 
währten Unternehmungen  gegenüber  sich  auf  den  Standpunkt  des 
aufmerksamen  Beobachters  stellen  inussten,  wenngleich  sie  auch 
mit  Rücksicht  auf  die  offenkundigen  Vortheile,  die  eine  Eisen- 
bahn der  Entwicklung  von  Handel  und  Verkehr  bringen 
musste,  eine  Unterstützung  solcher  Unternehmungen  elutreten 
liessen. 

Es  lag  nnn  in  der  Natur  der  Sache,  dass  die  ersten 
Bahnlinien  denjenigen  Strassenzttgen  folgten,  die  »n  sich  schon 
einen  lebhaften  Verkehr  aufwiesen  und  die  Verbindung  mit 
grossen  Städten  und  solchen  Gebieten  herstellten,  die  durch 
das  Vorhandensein  grösserer  Ifengen  landwirtschaftlicher  Pro- 
duete,  Kohlenlager  n.  dgl.  einen  für  die  Nutzbarmachung  des 
Schienenstranges  genügenden  Verkehr  in  Aussicht  stellten. 

Der  Ausbau  dieser,  von  den  verschiedensten  Punkten, 
namentlich  grossen  Orten,  ausgehenden  und  sich  nach  den 
nsten  Richtungen  verzweigenden  Bahnen  nahm  eine 
Zeit  in  Anspruch,  wahrend  welcher  es  eigent- 
liche Bahnconcurrenzen  noch  nicht  gab,  da  es  eben  an  den  hiezu 
ntttbigen  gemeinsamen  Berührungspunkten  fehlte. 

Erst  dann,  als  die  in  den  verschiedenen  Richtungen  in 
Frage  kommenden,  hauptsächlich  rentablen  oder  wenigstens 
rentabel  scheinenden  Linien  ausgebaut  waren,  wendete  sich 
das  Capital  auch  solchen  Linien  zu,  die,  obzwar  die  Aus- 
sichten für  ein  Erwerbsunternehmen  voraussichtlich  nicht  so 
gut  standen,  wie  es  bei  den  meisten  der  schon  ausgebauten 
Hauptlinien  der  Fall  war,  dennoch  eine  genügende  Verzinsung 
und  Amortisation  des  Anlagekapitals«  in  Aussicht  stellten. 

In  diese  Reihe  Bahnen  gehörten  auch  jene,  die,  den 
günstigen  Stand  eines  bereits  vorhandenen  Unternehmens  aus- 
nützend, diesem  durch  den  Ansbau  einer  Concurrenzlinie  einen 
Tlicil  ihres  Einkommens  zu  entziehen  und  sich  selbst  zuzu- 
wenden trachteten. 

In  diesem  Stadium  des  Eisenbahnbaues  ist  auch  der 
Beginn  des  Entstehens  der  Tarifkämpfe  und  amh  der  Tarif- 
cartelle  zu  suchen. 

Gestatten  Sie,  hochverehrte  Herren,  dass  ich  meine  wei- 
teren Ausführungen  an  der  Haud  von  Beispielen  fortsetze. 

Nehmen  wir  an,  eine  Eisenbahn  habe  die  Orte  A  —  Ii 
verbunden  und  es  sei  von  einer  anderen  Unternehmung  in  der 
Erwartung,  sie  werde  von  dem  von  Anfang  an  beträchtlichen, 
durch  den  mehrjährigen  erfolgreichen  Betrieb  der  Liniert—« 
wesentlich  gesteigerten  Verkehr  zwischen  .1  und  Ii  prorttiren, 
Qß  eine  Concurrenzlinie  .1  —  V  —  Ii  gebaut 
^  worden  (  siehe  Fig.  1),  die,  obgleich  mehrere 
andere  Orte  roitverbindend,  von  A  nach  Ii 
ziemlich  die  gleiche  Lange  aufweist,  wie 
die  alte  Linie  nnd  die  sich  in  den  Orten 
.1  und  Ii  den  Bahnhöfen  der  alten  Linie 
.  mitbedient. 

Betrachten  wir  nun  das  Verhältnis, 
wie  es  sich  nach  Ausbau  dieser  zweiten 
Balm   nnturgemüss  entwickeln  musste. 

Da  die  neue  Bahn   an  dem  Verkehre 
A~H  theiliiehiueu  wollte,  musste  nie  sich 
zunächst    bemühen,   alle  Beförderungsbe- 
dingungen, wie  Tarifsätze,  Trunspnrtdauer 
Me-  L  etc.,  auf  ihrer  Balu 

gleich  zu  stellen,  die  sich  auf  der  alten  landen. 


Ausserdem  musste  die  betreffende  Verwaltung  entweder 
selbst  oder  durch  Agenten  an  Ihejenigen,  welche  die  sich  ab- 
wickelnden Transporte  in  der  Hand  hatten,  mit  der  Aufforde- 
rung herantreten,  ihre  Transporte  der  neuen  Linie  zn  über- 
weisen. 

Die  Aufgeber  werden  nun.  falls  sich  beim  Transport  auf 
der  alten  Linie  wesentliche  Anstände  nicht  ergeben  haben,  ge- 
wöhnlich geantwortet  haben,  sie  hatten  zwar  keinen  Anlau, 
die  alte  Route  zu  verlassen,  sie  würden  es  jedoch  in  ihrem 
eigenen  Interesse  thun.  wenn  iiinen  die  neue  Bahn  besonder* 
Vortheile  böte. 

Solche  Vortheile  konnten  nun  in  Verschiedenem  liegen: 
sie  konnten  unter  Anderem  in  besonders  prompter  Wagen- 
beistellung,  rascherem  Transport  u.  dgl.  bestehen. 

Die  Erfahrung  zuigte  aber,  dass  mit  solchen  Mitteln  iu 
der  Regel  wenig  zu  erreichen  war.  da  es  der  alten  eingefahrenen 
Bahn  nicht  schwer  fallen  konnte,  derartigen  Bemühungen  zu 
folgen,  ja,  diese  noch  zu  überbieten. 

Gewöhnlich  hat  sich  die  alte  Hilm  in  dieser  Beziehum; 
der  neuen  gegenüber  im  Vortheil  befunden. 

Es  blieb  also  der  nenen  Bahn  nichts  übrig,  als  ix* 
wirksamste  Mittel  zu  ergreifen,  uKmlich:  Nachlässe  von  det 
Frachtsätzen  zu  geben. 

Dieses  Mittel  wirkte  anch  immer. 
Da  die  alte  Bahn  ihren  früheren  Verkehr  womöglich 
ganz  zu  erhalten,  die  neue  aber  ihr  denselben  zu  entreistfn 
suchte,  entwickelte  sich  anfänglich  mit  Naturnothwendigkeit 
ein  Tarifkatnpf,  dessen  Folgen  schliesslich  in  mehr  als  ein-i 
Hinsicht  bedauerlich  waren. 

Einerseits  hatte  das  gegenseitige  Unterbieten  der  Fracht- 
sätze einen  wesentlichen  Einfluss  auf  die  Einnahmen  aus  d*ts 
zwischen  A  und  Ii  abgefertigton  Transporten,  andere  rviw 
wurde  auch  der  engere  Localverkehr  beider  Bahnen  in  unan- 
genehmer Weise  tangirt. 

Es  ist  beispielsweise  begreiflich,  dass  eine  starke  Her 
ahsetzuug  der  Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen  .1  und  ß 
auch  eine  Verschiebung  der  Satze  für  jene  Transporte  mit  «rli 
füluen  musste,  die  sich  zwischen  A  einerseits  und  den  in  der 
Nähe  von  Ii  anderseits  gelegenen  Orten  <?,  b  etc.,  sowie  um- 
gekehrt, abwickeln. 

wir  z.  B.  an,  es  betrüge  die  Entfernung  von 

pro  Wagen 

Ii  100  km,  der  normale  Satz  für  irgend 
Artikel  A  30  kr.  pro  Wagenkilometer  =  :I0.— 
(i  90  kin.  der  normale  Satz  für  irgend 
Artikel  ä  30  kr.  pro  Wagenkilometer  =•      27  — 
und  es  hätte  die  gegenseitige  Cmicnrrenz  die  Frachtsatze  .1  -II 
anf  15  n.  pro  Wagen  herabgedrückt,  so  ergäbe  sich  die  billigt 
Abfertigung  für  A  —  a  durch  Leitung  der  Transporte 

pro  Wagrti 

von  .1  nach  //  zur  Fracht  von   13.-- 

,    #    _     «    „        „      ,     Klk  zum  Mini- 
malsatz   

im  Ganzen    .  . 
gegenüber  dein  normalen  Satze  von  .... 

Ein    ganz   ähnliches   Verhältnis»  musste 
im  Verkehre  mit  den  in  der  Nahe  von  I 

r,  d  etc.  ergeben. 

Eine  Einscliränkung  der  Frachtermässigung  auf  die  din  >  t 
coueurrencirte  Relation  A  —  li  war  ans  praktischen  Granden 
nicht  möglich,  weil  die  CoiK-urrenzlinie  eine  solche  Beschrän- 
kung gewiss  nicht  hatte  eintreten  lassen,  ihr  Streben  vielm-br 
ganz  von  selbst  dahin  geleitet  wurde,  anch  einen  Theil  de* 
Verkehres  A— a  der  anderen  Bahn  an  sich  zu 


A  nach 
einen 

A  nach 
einen 


.  19.- 

.  27. 

sich  natürlich 

gelegenen  Stationen 
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Es  ist  ddii  begreiflich,  dass  mit  Naturnnthwendigkeit  der 
Zelt  paukt  kommen  musste,  iii  dem  »ich  die  beiden  Kämpen 
die  Frage  vorlegten :  „Wohin  wird  mts  diese  gegenseitige 
Unterbietung  führen  -,  was  int  zu  machen,  um  an»  diesem  un- 
haltbaren Zustand*  heraus  zu  kommen  V" 

Hiebei  bot  sich  als  einfachstes  Mittel  der  Abschlug*  eines 
Übereinkommens,  wonach  sich  beide  Routen  in  den  Verkehr 
A— B,  eventuell  aucli  /1a,  b  etc.,  zu  gewissen,  dem  er- 
reichten Kampfresultat  entsprechenden  Prncentaatzen  theilten 
ufiil  sich  gegenseitig  verpflichteten,  von  den  nunmehr  wieder 
auf  normale  Höhe  gebrachten  Frachtsätzen  Nachlasse  nnr  in 
pegenseitigem  Einvernehmen  zu  bewilligen. 

Hiudurch  waren  die  Hauptgrnndlagen  des  Tarifeartell  es: 

1.  eine  den  Verhalt  n  i  sse  n  en  ts  prechen  d  e  Tuol- 
lunjr  Ji'b  Verkehrs  and 

2.  eine  zweckentsprechende  Sieherstollnng 
der  fieRammt-Einnahmeti  vor  wi  rthsch  aftl  ich  nicht 
motivirten  Frachtnachlassen,  gegeben. 

Um  möglichst  kurz  zu  sein,  will  ich  zunächst  in  wenigen 
Worten  klar  raachen,  wie  compliclrt  die  das  Tarifeartell  he- 
treiTenden  Agenden  schon  nach  Ausbau  einiger  Concurrenz- 
bahnen  wurden. 

Zu  diesem  Behuf«,  nehme  ich  an,  es  sei  zu  den  Bahnen 
I  und  II  noch  eine  dritte  Ober  D  und  diinn  noch  eine  i|Uer  durch 
da*  tiebiet  derselben  laufende  viert«  Bahn  E—F—  G  H — / 
eekommeu.  (Siehe  Fig.  2.) 


Fig.  8. 

Compliclrt  wurde  das  Cartellverhaitniss  nun  hauptsächlich 
dadurch.  das»  man  sich  nicht  damit  begnügte,  den  Verkehr 
mit  den  direct  berührten  Knotenpunkten  allein  über  mehrere 
Honten  zu  theilen.  sondern  gegenseitig  in  das  Gebiet  der  an- 
deren Houte  übergriff,  wie  dies  schon  früher  rücksichtlich  des 
L'ebergreifen*  der  Route  A—C-B  auf  den  Verkehr  A-a  etc. 

Ich  kann  wohl  davon  absehen,  alle  aus  diesem  Beispiele 
hervorgehenden  Cartellpositlonen  aufzuzählen,  die  eine  früher 
grübt«  und  leider  noch  nicht  ganz  entschwundene  Praxis  aus 
demselben  zu  eonstruiren  vermochte  und  glaube,  dass  eine  be- 
zügliche Amlentnng  genügt. 

So  würden  beispielsweise  mit  Rücksicht  anf  die  jeweilig 
veränderte  Tarifkruft  im  Verkehre  mit  d  folgende  verschiedene 
Verkehrstlieiluiigcn  über  mehrere  Routen  erforderlich  erscheinen 
Vönnen  : 


1.  d  mit  E  bis  r 

2.  d  ,  F 
3-  n  f 

4.  d  „  j  bis  g  (excl.) 


8.  d   l   h  bis  i  (excl.) 
!).  d   „  i 

10.  rf   .  II 

11.  d   ,   *  bis  / 

etc.  etc. 

Denken  Sie  sieb  nnn,  hochgeehrte  Herren,  dies  für  jede 
der  in  diesem  Gebiete  vorkommenden  Frachtenstationen  fort- 
gesetzt und  Sie  werden  ein  reizendes  Bild  von  der  Verwirrung 
haben,  die  ein  derartiger  Vorgang  unweigerlich  mit  sieb  bringen 
musste. 

L>ass  man  denselben  Vorgang,  den  man  anfänglich  beim 
Vorhandensein  von  2  Bahnen  beobachtete,  d.  i.  procentuelle 
Thellung  des  Verkehrs,  auch  spater,  als  3,  4  etc.  Coneurrenz- 
bahnen  erstanden,  beibehielt,  ist  eine  begreifliche  und  ganz 
natürliche  Entwicklungsphase ;  ebenso  natürlich  und  begreiflich 
war  es  aber,  dass  diese  fortgesetzte  Theilnng  eine  grosse  Ver- 
kehrszorsplitterung  mit  all'  ihren  unangenehmen  Cousequenzen. 
als:  ungleichmäßige  Transportdauer,  unrationelle  Wagenaus- 
nützung,  Verwirrung  im  Tarifwesen,  erhebliche  Störung  des  Ab- 
rechnungsdienstes etc.  mit  sich  fuhren  musste. 

In  diesem  Stadium  der  Entwicklung  ging  man  dazu  über, 
die  Frage  zu  erörtern,  wie  dein  Uebel  zu  steuern  sei,  welches 
Verfahren  an  Stelle  des  bisher  geübten  zu  treten  hatte. 

Man  begann,  sich  mit  dem  eingehenden  Stadium  der  beim 
Tarifeartell  hauptsächlich  in  Betracht  kommenden  grundlegenden 
Fragen  zu  beschäftigen,  um  zu  Vorschlagen  zu  gelangen,  die 
es  ermöglichen  sollten,  Zuständen  ein  Ende  zu  bereiten,  die 
sich,  wie  wir  gesehen  haben,  ganz  naturgemass  entwickelten, 
die  aber  doch  als  unhaltbar  erscheinen  mnssten. 

Als  solche  Fragen  stellten  sich  dar: 

1.  Wo  liegt  die  Grenze  der  Concurrenz- 
Berechtign  ng? 

2.  Inwieweit  sind  die  Innerhalb  der  Grenze 
der  Concnrrenz-Berechtigung  liegenden  Routen 
theilnahnisbercchtlgt? 

3.  Wie  ist  bei  Durchführung  der  Verkebrs- 
theilung  vorzugehen? 

4.  Wie  ist  die  Sicherung  der  Transport-Ein- 
nahmen vor  wirthschaftlich  nicht  gerechtfertigten 
Einflüssen  zu  erreichen? 

Wollte  ich  jede  dieser  Fragen  eingehend  behandeln,  dann 
würde  ich  für  jede  derselben  einen  eigenen  Vortragsabend  in 
Anspruch  nehmen  müssen. 

Ich  initss  mich  daher  darauf  beschranken,  das  Haupt- 
sächliche, das  Entscheidende  herauszugreifen. 

Die  erste  Frage  lautete  nun : 

„Wo  liegt  die  Grenze  d  er  (Jon  curr  en  z  -  B  e- 
rechtigung?" 

(Fortseusnug  folgt) 


CHRONIK. 

Tragen  der  Uniform  Seiten«  der  Btoetibslinbeamten  Im 
Auslände.  Der  Erlas»  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom 7.  April  1892, 
betreffend  das  Tragen  der  Cnilorm  Seitens  der  Eisenbahn-Beamten 
beim  Aufenthalte  im  Aaslande,  hat  folgenden  Wortlaut: 

.Zur  Behebung  des  vorgekommenen  Zweifcia,  ob  die  Bediensteten 
der  ftaterreichiscbeuStvaT.scisf'iibahn-V'erwaltung  berechtigt  seien,  die  der 
Bandelsministerial- Verordnung  vom  30.  September  ts»l.  B.-O.  B1. 
Nr.  149  (Verordnungs-Blatt  des  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 


l.JH  — 


nnd  Schiffahrt  Nr.  117  ez  lß'Jl)  entsprechende  Uniform  bei  dienst- 
lieben nnd  privaten  Anlässen  «och  anssrrhalb  der  im  Relebsrathe 
vertretenen  Königreiche  und  Lander  zu  tragen,  bat  die  k  k.  Oeueral- 
Directiou  der  österreichischen  Staatsbahnen  dem  unterstehenden  Personal 
tir  Kenntnis  gebracht,  dass  die  Uniform  bei  ausser  dienatli  clicn 
Reisen  and  privaten  Aufenthalten  im  Auslsride  nnd 
ebenso  ancb  in  den  Lindern  der  ungarischen  Krone   nicht  zn 

trafen  ist.  „..,,., 

Weit««  wurde  fflT  den  Bereich  der  Staatseisenbahn  Verwaitnng 
bestimmt,  das«  bei  dienstliehen  Verrichtungen  die  Be- 
diensteten tum  Tragen  der  vorgeschriebenen  Uniform  ausserhalb  des 
Gebietes  der  österreichisch -ungarischen  Monarchie  nur  in  jenen  Fällen 
berechtigt,  bezw.  verpflichtet  sind,  in  welchen  auf  Grund  internatio- 
naler Vereinbarungen  Bedienstete  der  Staatseisenbahn- Verwaltung  in 
Folge  ihre»  dauernden  oder  vorübergehenden  dienstlichen  Aufenthaltes 
im  Auslände  (Stationirnng.  bezw.  Vornahm«  von  Dienstes-Inspectioneu 
in  den  Anscblussstationeii  etc.)  in  die  Lage  kommen,  dortselbn 
Amtshandlungen  vorzunehmen. 

Hicvon  wird  die  geehrte  Verwaltung,  bei  dem  Umstände,  als 
ein  mit  Obigen  übereinstimmender  Vorgang  Seitens  der  Privataiseu- 
babn-Verwnltnngen  im  Gegenstände  angemessen  erscheint,  mit  der 
Aulforderung  in  Kenntnis  gesetzt,  die  vorstehenden  Bestimmungen 
in  geeigneter  Weise  dem  unterstehenden  Personal  inr  Daraachaelitung 
bekannt  zu  geben." 

8«par»tzuge  an  den  Renne«  In  der  Freadeaao.  Zur 
Erleichterung  de»  Besuches  de*  Rennplatzes  werden  am  24.  April, 
sowie  am  1.  nnd  8.  Uni  ».  e.  anlasslich  der  au  diesen  Tagen  statt 
findenden  Pferderennen  Separat-Personenzilg*  voti  Wien  Westbalinhof 
nach  der  Frendcnan  in  Verkehr  kommen.  Abfahrt  von  Wien  We.it- 
bahnhof  12  Uhr  Mi  Hin.  Nachm..  Penzing  ab  12  Uhr  M  Min. 
Nachm.  Freudenan  an  um  1  Ubr  43  Min.  Nachm.  Die  näheren  Details 
sind  au*  den  bezüglichen  Kundmachnngen  za  entnehmen, 

Univerealo.hr  ffr  Htöndenaonenaeit  Wir  machen  nnsere 
Leser  besonders  darauf  anfraerksam,  das»  die  in  Nr.  51  der  »Eisenbahn- 
zeitung", Jahrgang  1891,  beschriebene  Cniversaluhr  für 
Stundenzonenzeit  nunmehr  in  sehr  geschmackvoller  Aus- 
führung und  zum  Preise  von  1  M.  in  der  Komi  als  Ibranhitngsel  von 
der  Finna  Aug.  Denk,  VII.  Seideogaase,  hergestellt  wird. 

Stand  der  Eisenbahnbaaten  mit  Ende  Februar  1892  In  der 
mit  Ende  Jänner  ausgewiesenen  Zahl  von  »3  8  Eisenhalmban-Kilometern 
iat  im  Monate  Februar  eine  Veränderung  nicht  eiDgetieten.  Ks  vei- 
bleibt  somit  mit  Sellins«  des  Monates  Februar  die  gleiche  Anzahl  von 
Eiscnbahnkilometern  wie  im  Vormonat«  in  Bauausführung.  Unter 
denselben  gehen  der  Bauvollendnng  entgegen:  die  Tbeilstrecke 
Gojau— Salnan  der  Localbahn  Budweis— Salnan  der  Oesterreichisch™ 
Localeisenbahn-Gescllscbaft,  dann  die  Localbahn  Troppau  — Rennisch 
nnd  die  Thellstrecke  km  2  975  bis  13  070  der  Localbahn  Ktasna- 
Roznau  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn.  sowie  das  zweite  Geleise  iu 
der  Strecke  Konigslcrg-Maria-Knlm-Tiiwlinitz  der  Bn«chtebrader 
Bahn.  Die  Zsbl  der  durcbsehnitilieh  per  Tag  beschäftigten  Arbeiter 
bat  sich  in  Folge  der  fnr  den  Eisenbahnbau  ungünstigen  Jahreszeit 
von  777  auf  672  vermindert. 

Stand  der  Eisenbahnen  Frankreich»  am  I.  Jlnner  IR92. 
Nach  einer  im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  gemachten  Auf- 
stellung befanden  sich  am  1.  Jänner  d.  J.  iu  Frankreich  n)  .M.MßO  km 
Bahnen  von  allgemeinem  Interesse,  b)  3273  km  Localhabnen  und 
c)  124S  km  Stiassenbabnon  im  Betriebe;  davon  wurden  im  Laute 
des  Jahres  1891  a)  8121  km  Bahnen  von  allgemeinem  Interesse, 
b)  217  km  Localbnhncn  nnd  e)  169  km  Straßenbahnen  eröffuet.  Von 
den  .14.660  km  Bahnen  von  allgemeinem  Intere»«c  entfallen  30.77.=»  km 
auf  die  grossen  Gesellschaften,  838  km  auf  Nebenhabngesellscbatten, 
2535  km  anf  das  Staatsbabnnetz,  3i>9  km  auf  nicht  conceuioniertc 
Bahnen  nnd  22S  km  auf  Werk-  anjl  Ähnliche  Bahnen.  C^ncessioniert. 
fitr  gemeinnützig  erklärt  oder  in  Anssicht  geuominen  waren  Ende  1891 
im  Ganzen  a)  42.9H3  km  Bahnen  vonallgemeinem  Interesse, 
b)  64.090  km  Localbshnen  und  c)  1U01  km  Strusseubalinen. 

Kaiser  Ferdinands  -Nordbaha.  Per  Verwaltungsrath  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbabn  bat  in  »einer  Sitzung  vom  14  d.  M.  die 
von  der  Direction  vorgelegte  Rechnung  ffir  das  Geschäftsjahr  1891 
genehmigt.  Auf  Grund  derselben  ergiebt  sich  der  gesamiute  Reingewinn 
für  das  genannte  Jahr  mit  Ausschluss  des  Gewinnvortrages  vom 
Vorjahre  und  nach  Abzug  des  11.  H12.7B03i  betragenden  (iewinn- 
antheiles  dei  Staates  mit  fi.  10.1S9  974  76.  wovon  H.  8XS3.915-32 
ant  das  öffentliche  Elsenbabnnnternehnien  mit  Ausschluss  der  Local- 
bahnen nnd  II  2.i>7«  033-44  auf  die  sonstigen  gesellschaftlichen 
lloternehmnogsxweige  entfallen.  Der  Vcrwaltmigsraih  wird  der 
GeneTalversamralnng  vorschlafen,  die  Gesammt  Dividende  pro  IKi'l 
mit  fl.  ISfi-TA  per  ganze  Actie  festzusetzen,  so  da*s  der  am  1  Juli 
fällige  Coupon  mit  fl.  109-ß«  per  ganze  Actie  honoriert  würde.  — 
Die  Geueralversanuuluug  wird  für  den  30.  Mai  einberufen  werden. 


AUS  DEM  VERORDNUNGSBLATTE  DES  K.  K. 
1IANDELSM I N  IST  ERI  UMS. 

V.-Hl.  Nr.  41.  Bewilligung-  sar  Vornahme  tecbolaeber  Vor- 
arbeiten fUr  eine  Tom  Piehtlcthale  anszehende, 
aar  Haltestelle  Krumhabel  der  früheres 
Projectslinie  führende  V  ariante  der  projectirten 
schmalspuric-n  Zahnradbahn  aas  dem  oberen 
Anpalhale  anf  die  Schneekoppe, 
»  „  48.  Krlaas  des  k.  k.  Handelsministerium»  vom 
7.  April  1892,  Z.  394  H--M.,  aa  alle  »sterrelchi- 
srnen  Privatrieenbabo  •  Varwaltnagea,  be- 
treffend daa  Tragen  der  Uniform  Seiten*  der 
Eisenbahn  -  Beamten    beim    Aufenthalte  Im 
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Das  Recht  der  Emen  bahnen  In  Prenssen.  Systematik 
dargestellt  von  W.  Gleim,  Geheimer  Ober-Regierungsrath  nnd  vor- 
tragender Rath  im  königlich  preus-riseben  Ministerium  der  öffent- 
lichen Arbeiten.  I.  Band,  2.  Hüfte,  I.  Abtbeilung.  Verlag  von  Franz 
V slilen  in  Berlin.  Ladenpreis  M.  3  60.  Die  im  Vorjahre  erschienene 
er.-te  Hklfte  des  ersten  Bandes  hat  uuriuebr  dnreh  den  vorliegenden 
Tbeil  ihre  Fortsetzung  erhalten.  Sowie  sich  bereits  die  erste  Hälfte 
des  ersten  Bandes,  welche  die  allgemeinen  Grundlagen  des  Eisen- 
bahnrechtes behandelte,  durch  klsre  Diction  nnd  besondere  Scharfe 
in  der  Bestimmung  der  einzelnen  Begriffe  mit  Vermeidung  aller 
überflüssigen  Redewendungen,  dnreh  eine  vorzüglich*  Sjstemi- 
siernng  nnd  erschöpfende  Anordnung  des  Stoffes  auszeichnete,  eben«) 
wusste  der  Verfasser  diese  Vorzöge  in  der  soeben  erschienenen 
Fortsetzung  seines  Werkes  festzuhalten.  Herr  Ober-Regiernugsrath 
Gleim  hat  in  der  vorliegenden  zweiten  Hälfte  des  ersten  Bandet 
das  pEisenbahnbanrecht*  zur  Darstellung  gebracht 

Der  Herr  Verfasser  bespricht  den  Inhalt  nnd  die  Geltung  de» 
Eisenhahabaurecbtes  im  Allgemeinen,  sodann  die  allgemeinen  Recht« 
des  Eisenbahnnnternehmers  in  Betreff  des  Eisenbahnbaues,  in  einem 
weiteren  Abschnitte  ist  von  den  allgemeinen  Pflichten  des  Eisen- 
hahnunternehmers in  Betreff  des  Kisenhahnhaues  die  Rede.  Der 
folgende  Abschnitt  ist  dem  Einflüsse  der  Öffentlichen  Interessen  auf 
die  Anlage  der  Eisenbahnen  gewidmet;  in  diesem  Abschnitte  möchten 
wir  besonders  auf  die  interessante  Darstellung  des  Einflusses  der 
Interessen  der  Landesverteidigung  hinweisen,  welche  im  §  42  du 
cit.  Werkes  ihren  Aurdruck  findet.  Die  beiden  letzten  Abschnitte 
beschäftigen  sieb  mit  den  Einflüsse  der  Interessen  de»  I'rivateigea- 
thnm»,  sowie  jener  anderer  staatlicher  Verwaltungen,  wobei  insbe- 
sondere wieder  das  Verhältnis  der  Postverwaltung  znr  Eisenbahn 
durch  anziehende  Darstellung  dem  Leser  besondere  Anregung 
bietet.  In  Folge  der  bereits  erwähnten  klaren,  gedrungenen  nnd  doch 
gründlichen  Darstellung  erhalt  der  Leaer  dnreh  die  Lectttre  dieses 
Werkes  ein  übersichtliche»  Bild  des  Rechtazustandes  der  Eisenbahnen 
in  Prrussen  und  fühlt  ei<:h  unwitlkflrlich  angeregt,  die  heimischen 
Rechtsnormen  znr  Vergleichaug  heranzuziehen.  Die  Bedeutung  des 
begonnenen  Werke«  äussert  «ich  demgemäss  in  zwei  Richtungen. 
Einerseits  in  dem  praktischen  Werte  fnr  das  Königreich  Prenssen. 
da  in  dem  cit.  Werke  nicht  nur  daa  gesatzte  Recht  Gegenstand 
einer  systematischen  Darstellung  ist,  sondern  anch  das  Gewohnheits- 
recht nebst  der  Sprucbpraxi*  —  eiue  für  den  Praktiker  besonders 
wertvolle  Eigen«'  huft  —  weitgehende  Berücksichtigung  fand,  anderer- 
seits bildet  das  Gleim'scha  Buch  eine  willkommene  Gabe  für  den 
österreichischen  Eisenbahnfachmann,  welchem  in  Folge  des  anagezeich- 
neten Systeme»  des  vorliegenden  Werkes  Gelegenheit  geboten  ist, 
sich  beim  Studium  desselben  die  beimische  Gesetzgebung  vor  Augen 
zu  halten.  Wenn  der  Herr  Verfasser  sein  Werk  auch  betitelte:  .Das 
Recht  der  Eisenbahnen  in  Prenssen-1,  so  hat  er  trotzdem  den  Rechts- 
znslaud  anderer  Länder  nie  ans  dem  Auge  gelassen  und  geeigneten 
Ortes  anch  das  Recht  anderer  Staaten  zur  Darstellung  gebracht. 
Wir  können  das  besprochene  Werk  unseren  Lesern  als  Lectttre 
nur  auf  das  Wärmste  empfehlen  und  uns  der  angenehmen  Hoff- 
nnughingehen,  Herr  Über  •  Regierungsruth  Gleim  mSge  durch  dss 
baldige  Erscheinen  einer  Kaitsctzung  ans  neuerdings  Gelegenheit 
zu  coustatiereu  gehen,  dass  ein  hervorragender  Praktiker  auch  eis 
ausgezeichneter  Theoretiker  sein  kann. 

Ztim  Schlüsse  inUssen  wir,  nm  der  Gerechtigkeit  (ienilge  *u 
leisten,  am  li  der  Verlagsbuchhandlung  von  Kranz  Vahlen  gedenken, 
welche  «las  Werk  durch  reinen,  aiigeiit  hmen  Druck  und  gute 
Qualität  des  Papieres  auch  für  das  Auge  irefillig  macht«.    Dr.  v.  K. 

Druckfehler-Berichtigung. 

In  Nr.  18.  Seite  124  soll  der  Ausdruck: 

l>-d    ......  V  (I>— d) 

fang  /  •  ■  richtig  Iltissen :  =  -     (  — 


Druck  von  B.  ÄPIK8  4  Co. 
Wien,  V.  Bedra.  ätreoameasM  St.  18. 
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Teber  die  Vor-  und  Narhtheile, 

welche  den  Bahnen  durch  Einführung  des  Personal- 
wechseis  im  Locomotiv-Dicnste  erwachsen  würden. 

Von  Eduard  Jauger  Ritt.  v.  Jaxtthal 
Ingenieur  und  ZugMrderuugs-ControIur  der  Kaiser  Ferd.-Nordbahn. 

In  jüngster  Zeit  wurde  Li  Fachkreisen  wiederholt 
die  Frage  aufgeworfen,  ob  dem  in  Oesterreich  bei  den 
meisten  Dahlien  noch  immer  bestehenden  und  insbesondere 
74i  Zeiten  stärkeren  Verkehre  sehr  fühlbaren  Mangel  au 
Locotnotiven  durch  Einführung  des  in  England  und 
Amerika  seit  Langein  geübten  Vorganges,  nämlich  durch 
Wechsel  des  Locomotiv-Personales  in  geeigneter  Weise 
abgeholfen  werden  könnte. 

Bekanntlich  wird  bei  sämmtliehen  Bahnen  Oester- 
reichs jede  dienstfähige  und  Sireckendienst  versehende  Lo- 
comotive  im  Allgemeinen  nur  mit  einer  Bartie  Personale 
besetzt,  wiihrend  zumeist  in  Amerika  und  theilweise  auch 
in  England  die  Locomotiven  von  je  zwei  Mannschaften 
abwechselnd  geführt  weiden. 

Es  unterliegt  wohl  keinem  Zweifel,  dass  durch  Wechsel 
des  Personales  die  Leistung  der  Locomotiven  bedeutend 
erhöht,  und  hiedurch  eine  namhafte  Anzahl  an  Locomotiven 
erspart  werden  kann. 

lnwieferne  jedoch  diese  Maassregel  im  Interesse  der 
Oekoiiomie  gelegen  wäre,  und  welchen  Einfluss  dieselbe 
auf  die  Sicherheit  des  Betriebes  ausüben  würde,  darüber 
kann  nur  eine  eingehende  Erwägung  aller  hier  in  Be- 
tracht kommenden  Umstände  den  nöthigen  Aufschluss 
geben  uud  wollen  wir  deshalb  diese  Frage  im  Nach- 
stehenden einer  genauen  Prüfung  unterziehen. 

Nehmen  wir  zu  diesem  Behufe  au,  eine  Bahn  ver- 
füge über  200  i/ocomotiven.  welche  für  den  Strecken- 
dienst verwendet  werden. 

Bei  Zugrundelegung  und  nach  Abrechnung  eines 
l  r>  v  Reparaturstandes  verbleiben  170  dienstfähige  Loco- 
motiven, von  welchen  jedoch  unter  normalen  Betriebs- 
Verhältnisseii  noch  weitere  .">  v ,  das  sind  !»  Locomotiven 
als  disponible  Hersel  ve  in  Abzug  zu  Illingen  waren,  so 


dass  I öl  Locomotiven  verbleiben,  welche  continuirlich 
i  Fahrdienst  verrichten. 

Für  den  weiteren  Verfolg  der  Rechnung  erscheint 
j  es  nunmehr  erforderlich,  zu  bestimmen,  welche  Anzahl  von 

Locomotiven  durch  den  Wechsel  des  Personales  erspart 
:  werden  kann. 

Gegenwärtig  leistet  im  grossen  Durchschnitte  eine 

Locomotive  ebensoviel  Streckendienst,  wie  die  zugehörige 

Mannschaft,  sonach  beiläufig  in  24  Stunden  12  Stunden 
j  Dienst. 

Bei  Anstrebung  einer  größtmöglichen  Ausnutzung 
der  Locomotive  durch  Besetzung  derselben  mit  je  zwei 
Mannschaften  würden  nicht  mehr  161  Locomotiven,  sondern 
nur  die  Hälfte  davon,  das  sind  81  Locomotiven,  benöthigt 
werden. 

In  diesem  Falle  jedoch  hätten  die  Locomotiven  un- 
unterbrochen Dienst  zu  leisten,  und  wäre  keine  Zeit  vor- 
handen, um  dieselben  auszuwaschen,  zu  reinigen  und  die 
erforderlichen  kleineren  Reparaturen  vorzunehmen. 

Nehmen  wir  an.  dass  jede  Locomotive  im  besten 
■  Falle  drei  Tage  ununterbrochen  Dienst  leistet,  und  so- 
dann zur  Vornahme  der  vorerwähnten  Arbeiten  lö  Stunden 
•  ausser  Betrieb  gestellt  wird,  so  erhalten  wir  einen  noth- 
;  wendigen  Zuschlug  von  20"/,,,  was  im  vorliegenden  Bei- 
spiele ein  Locomotiv-Erfordernis 

von  81  Stück 

mehr  .  16  „ 

Summe   .    97  Stück 

Locomotiven  ergiebt. 

Nachdem  die  erhöhte  Beanspruchung  der  Locomo- 
tiven auch  eine  stärkere  Dotierung  des  Standes  an  dis- 
poniblen, für  Ablösezwecke  bestimmten  Locomotiven  er- 
fordern wird,  uud  zwar  bei  gleicher  Betriebssicherheit  in 
demselben  Mausse.  als  die  Dienstleistung  der  Locomotiven 
zunimmt,  so  erhalten  wir  hier  einen  weiteren  notwen- 
digen Zuschlag  von  1*  Locomotiven. 

Der  Stand  an  Keparaturs-Locomotiven  wird  keine 
Abänderung  erfahren,  nachdem  derselbe  von  der  sum- 
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maiischen  Kilometerleistung  sämmtlicher  Locomotive  ab- 
hängig ist,  nnd  dieser  Factor  unveründei  t  bleibt 

Die  Rechnung  ergicbt  sonach : 
Bedarf  an  dienstfähigen  Locomotiven  ...     »7  Stuck 
Bedarf  an  disponiblen  Locomotiven  ....      18  n 
Stand  an  Reparaturs-Locomotiven    .    ,    ,    .  30 

Gelammt- Bedarf    .    145  Stück 

Lokomotiven. 

Durch  Wechsel  des  1'ersonales  Hessen  sich  daher 
bestenfalls  2oo  -145  =  55  Locomotiven  ersparen. 

Für  die  nunmehr  folgende  Kostenberechnung  sind  die 
Ansohaftitngskosten  der  Locomotiven.  deren  Amoriisierung, 
die  Kosten  der  Erhaltung  und  die  hei  Einführung  des 
Persi  mal  Wechsels  eventuell  noch  erwachsenden  Mehrkosten 
diverser  Art  zunächst  maassgebend  und  zu  berücksichtigen. 

Bei  Zugrundelegung  eines  mittleren  Anschaffungs- 
preises von  'J0.0t.HJ  tl.  und  einer  Bestandsdaner  von 
40  Jahren  pro  Locomotive  erhalten  wir : 

30.000X200  =  fl.  ('.,0011.000 

hiezu  der  für  40  Jahre  entfallende  4  \  ige 

Zinsenbetrag  4.920.QQQ 

Summe  .  Ii.  M,!i2o.0oo 
als  Gcsammt-Bcschaftungs-  und  Amortisationskosten  für 
200  Locomotiven. 

Dieser  Betrag  auf  40  Jahre  vertheilt,  giebt  für  ein 
Jahr  27:1.000  fl. 

Werden  die  Erhaltlingskosten  mit  fl.  2000  pro  Loco- 
motive und  Jahr  angenommen,  so  erhalten  wir  für 
200  Locomotiven  den  Betrag  von  tl.  40o.ooo,  also  im 
Ganzen:  273.000  -|  400.ooo  —  fl.  673.0oo  als  Kosten  pro 
Jahr  der  Beschattung  und  Erhaltung  von  2<>u  Loco- 
motiveu.  Uehergehcnd  anf  die  durch  den  Mannschaftswechsel 
erzielende  Ersparnis  hätten  wir  als  Anschaffungskosten 
für  145  Locomotiven  30.000  X  145=  fl.  4,:;.v>  000. 

Bevor  wir  jedoch  hier  in  der  Rechnung  weiter- 
schrc'iten,  wäre  noch  Folgendes  zu  erwägen  : 

Unter  den  bestehenden  Verhältnissen  kann  ange- 
nommen werden,  dass  eine  Streckendienst  versehende 
Locomotive  im  Jahre  durchschnittlich  4O.000  km  leistet. 

Danach  wäre  als  Maximum  der  Leistung,  welche 
eine  Locomotive  mit  Rücksicht  auf  die  Dauer  ihres  Be- 
standes vom  Tage  der  Einlieferung  bis  zur  Cassierung  er- 
reichen kann,  der  Betrag  von  4o.00o  X  40  —  l,6O0.ooo 
Kilometer  anzusehen,  und  stellt  sonach  diese  Summe  die 
Grenze,  der  möglichen  Leistung  einer  Locomotive  dar, 
nach  deren  Erreichung  eine  Locomotive  sich  bereits  in 
einem  derart  abgenützten  Zustande  befindet,  dass  dieselbe 
der  Cassierung  zugeführt  werden  inuss. 

Bei  Einfühlung  des  Personal-Wechsels  würde  je- 
doch jede  Locomotive  durchschnittlich  nicht  mehr  40.000 
Kilometer,  sondern  I'Uhki  X  200:145  —  55.0OO  km  im 
Jahre  leisten,  wonach  die  Daner  des  Bestandes  der  Loco- 
motiven 1,000.000  :  55. uOo   =   30  Jahre  benagen  wird. 

Die  AnschnffuiivskOMten  der  Locomotiven  sind  als«.» 
diesfalls  nicht  mehr  auf  40  Jahre,  sondern  nur  mehr  anf 


30  Jahre  zu  vertheilen,  nnd  habm  wir  demnach  A11- 
sehaffiingskosten  für  145  Locomotiven  .  .  fl.  4,350.oOo 
hiezu  der  für  30  Jahre  entfallende  4  *. 

Zinsenbetrag  fl.  2,01)7.000 

Summa  .    fl.  7,<»47.0no 

oder  7.047.000 :  30  -  fl.  'J35.0(.io 

als  Betrag  der  auf  1  Jahr  entfallenden  Beschaffung*»-  und 
Amortisationskosten  für  145  Locomotiven. 

Hiezu  kommen  noch  die  Erhaltungskosten  für  145 
Locomotiven.  welche  jedoch  summarisch  keinesfalls  ge- 
ringer sein  werden,  als  jene  für  einen  Stand  von  2<io 
Locomotiven,  da,  wie  bereits  früher  ausgewiesen  wurde, 
der  Heparaturstand  an  Locomotiven  unverändert  bleibt. 

Hiernach  werden  sich  die  Gcsammt kosten  der  Be- 
schallung und  Erhaltung  auf 

Beschaffung  und  Amortisation  II.  235.000 

Erhaltung  fl.  400.000 

Summa  .  fl.  >;:i5.ooü 
pro  Locomotive  und  Jahr  Itelanfen. 

Die  Ersparnis  würde  sich  also  mit  073.000  -  G35.oi)il 
gleich  fl.  :»8.ooo  pro  Jahr  beziffern  lassen. 

Doch  auch  dieser  Betrag  wird  noch  eine  weitere 
Reduction  erfahren,  weil  infolge  der  gedrängten  Fahi- 
tumusse.  beziehungsweise  der  theilweise  ganz  entfallenden 
oder  nur  kurzen  Aufenthalte  der  Locomotiven  in  der 
Heimatstation,  und  wegen  der  sonach  längeren  Dauer 
jeder  einzelnen  Locomotivfahrt  eine  raschere  Bedienung 
sowie  eine  eingehendere  Untersuchung  und  t'ehenvachnn? 
der  Locomotiven  unbedingt  erforderlich  sein  würde. 

Wie  hoch  die  hiedurch  erwachsenden  Mehrkosten 
sich  belaufen  werden,  lässt  sich  zwar  im  Voraus  schwer 
mit  Sicherheit  ermitteln,  immerhin  werden  wir  nicht  weit 
fehlgreifen,  wenn  wir  den  Mehrbedarf  an  Personale  anf 
ein  Untersuchung*-  und  Bediennngs-Organ  für  je  4  Loco- 
motiven,  und  anf  ein  Aufsichts-Organ  für  je  20  Loco- 
motiveu  schätzen. 

Bei  dem  Stande  von  145  Locomotiven  hätten  wir 
diesfalls  37  Untersuchung«-  und  Bedienung«  -  Organe  mit 

je  fl.  5O0  Jahreslohn   fl.  I8.&00 

und  8  Aufsichts-Organe  mit  je  fl.  800  Jahreslolm  fl.  UM» 

Summa   .    fl.  24.10" 

Mehrkosten  pro  Jahr. 

Die  Rechnung  ergicbt  demnach,  dass  durch  Einführung 
des  Wechsels  der  Mannschaften  bei  einem  Stande  von  200. 
beziehungsweise  145  Locomotiven  im  günstigsten  Falle  der 
im  Verhältnisse  zu  den  gesammten  Ziijrtorderungskosten 
verschwindend  kleine  Betrag  von  ss.000  —  24.9oo  gleich 
II.  13.100  im  Jahre  erspart  werden  könnte. 

Wenn  auch  die  vorstehende  Rechnung  nur  auf  dem 
Uaküle  der  Wahrscheinlichkeit  basiert  erscheint  und  in 
manchen  Punkten  mit  der  Wirklichkeit  nicht  überein- 
stimmen dürfte,  so  ist  dieselbe  doch  soweit  richtig,  um 
durch  sie  den  Beweis  liefern  zu  können,  dass  durch  d.ii 
Wechsel  des  Loroniotiv-lVrsoiiules  keine  iieiinenswerteii 
und  dauernden  ]*rspamis>e  zu  erreichen  sind. 
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Abgesehen  von  dem  offenbar  nnr  geringen  finan- 
ziellen Erfolge  der  besagten  Massregel  (Hillen  auch  die 
Schwierigkeiten  keinesfalls  unterschätzt  werden,  wekhcn 
die  allgemeine  Durchführung  des  Pcrsonalwcchsels  bei  den 
bestehenden  Bahnen  in  administrativer  und  technischer 
Beziehung  unterliegen  würde. 

Jeder  erfahrene,  Kisenbahntechniker  weiss,  dass  in 
allen  Füllen,  wo  einzelne,  Streckendienst  versehende  Loco- 
motiven notgedrungen  mit  mehreren  Mannschaften  besetzt 
werden  inussten,  der  gute  Zustand  und  damit  die  Betriebs- 
verlässlichkeit  der  Locomotiven  in  Mitleidenschaft  gezogen 
wurde. 

Es  ist  ja  auch  begreiflich,  dass  das  Locomotiv- 
Personale,  sobald  es  weiss,  dass  eine  Locomotive  nicht 
dauernd  in  seinen  Händen  verbleiht,  sondern  hei  der 
nächsten  Fahrtour  von  einer  anderen  Mannschaft  geführt 
wird,  das  persönliche  Interesse  an  dem  verlässlich  guten 
Zustande  der  Locomotive  verliert,  und  auf  denselben  nur 
so  weit  bedacht  ist.  als  es  erforderlich  erscheint,  um  die 
betreffende  Fahrt  ohne  Anstand  zurückzulegen. 

Die  Massregel,  in  Fällen  der  gemeinschaftlichen  Be- 
setzung einer  Streckeu-Locomotive  mit  mehreren  Partien 
Personale  die  gesammten  Mannschaften  für  den  guten  Zu- 
stand der  Locomotive  solidarisch  haftbar  zu  machen,  hat 
sich  in  der  Praxis  nicht  bewahrt,  indem  bei  vorkommenden 
grösseren  Anständen  und  Defeeten  an  den  Locomotiven 
eine  dem  Delicto  entsprechend  scharfe  und  gleichstrenge 
Maassregelung  aller  zugelheilten  Mannschaften  wegen  der 
nicht  unberechtigten  Animosität,  welche  hiebei  bei  jenem 
Personale  hervorgerufen  wird,  das  an  dem  Anstände  that- 
sächlich  tinbetheiligt  war,  doch  zumeist  unterbleiben  muss. 

Die  Einfuhrung  des  Personalwechsels  hätte  sonach 
in  technischer  Beziehung  überhaupt  nur  dann  Aussicht 
auf  Erfolg  und  längeren  Bestand,  wenn  die  Locomotiven 
mit  nicht  mehr  als  zwei  Mannschaften  besetzt  werden. 

Immerhin  wäre  auch  diese  Art  der  Besetzung  bei 
den  bereits  bestehenden  Bahnen  ohne  Weiters  nicht  leicht 
und  nur  mit  Aufwendung  grösserer  Kosten  allgemein  durch- 
zuführen, weil  diese  Maassregel  die  Bedingung  erheischt, 
dass  die  einzelnen  Fahrtouren  der  Locomotiven  denselben 
Zeitaufwand  in  Anspruch  nehmen,  als  die  not  Ii  wendige 
Ruhezeit  des  l^comotiv  -  Personales  in  der  Heimatstalion 
lieträgt. 

In  jedem  anderen  Falle  würde  das  Locomot ^-Per- 
sonale entweder  bei  längerer  Fahrdaucr  wegen  Abwarten« 
der  zugehörigen  Locomotive  zu  lauge  Ruhezeiten  in  der 
Heiinatstation  gemessen  und  sonach  nicht  entsprechend 
ausgenützt  werden,  oder  umgekehrt  bei  kurzen  Falliten 
unzureichende  Aufenthalte  in  der  Domicilstation  er- 
halten. 

Nachdem  die  Dauer  der  Locomotiv-Fahrtonren  von 
der  Länge  der  Fahrstrecke  und  der  Fahrgeschwindigkeit 
abhängig  ist,  so  wäre  es  erforderlich,  dass  die  Locomoliv- 
Heimat-  und  Wendestat  iom-n  in  solchen  Entfernungen  von 
einander  gelegen  sind,  dass  die  Dauer  der  Fahrtouren 


j  der    notwendigen    Ruhezeil  des  Pei^onales  annähernd 

1  gleichkommt. 

Diese  Bedingung  wird  bei  den  bestehenden  Bahnen 
nur  in  einzelnen  Füllen  zutreffen,  würde  demnach  die  all- 
gemeine Dnrchfühnnig  des  Personalwechsels  auch  die 
Creimng  und  Verlegung  mancher  Heizhausstationen  er- 
fordern. 

Auf  Grund  dieser  Darlegung  der  Verhältnisse  lässt 
\  sich  der  Schluss  ziehen,  dass  durch  Wechsel  der  Maun- 
i  schalten  im  Locomotivdienste  nnr  geringfügige  Ersparnisse 
an  Betriebskosten  erzielt  werden  können,  hingegen  der 
Einführung  desselben  in  administrativer  und  technischer 
,  Beziehung   bedeutende   Schwierigkeiten  entgegenstehen 
würden,  welche  nur  durch  einen  grösseren  Kostenaufwand 
zu  bewältigen  wären,  der  die  einerseits  gemachten  Er- 
j  spamissc  bei  Weitem  verschlingen  würde. 

Schliesslich  wird  noch  bemerkt,  dass  die  bei  Wechsel 
|  der  Mannschaften  durch  Steigerang  der  Loeomotivleistnngen 
hervorgerufene  längere  Dauer  der  einzelnen  Loconiotiv- 
fahrten  stets  die  Gefahr  einer  Vermehrung  der  Loco- 
motivgebrechen  in  sich  beigen  würde,  indem  Fäll.-  von 
Warmlaufen  einzelner  Maschinen-Bestandtheile,  bereits  nn- 
veilässlicher  Zustand  der  Feuerrohre,  mangelhafte  Dampf- 
erzeugung etc.  bei  kurzen  Fahrten  für  die  anstandslos« 
Durchführung  des  Verkehres  unter  Umständen  belanglos 
sein  können,  bei  längerer  Dauer  des  Dienstes  jedoch  das 
Untauglichwerdeii  der  Locomotiven  während  der  Fahrt 
sicher  herbeiführen. 

Es  wäre  sonach  der  Wechsel  des  Locomotiv-Peiso- 
nales  weisen  der  hiednreh  entstehenden  Couseq Uenzen  auch 
vom  Standpunkte  der  Betriebssicherheit  gänzlich  zu  ver- 
urteilen 


Entstehung,  Sntwfrkelun*  und  Zukunft  der  Tarif- 
rarlelle. 

Vortrag  K«li»lleu  am  15  Mar*  1892  iin  Club  «laterrüicJii*.  her  Eisen- 
bahn-Beamten von  Einil  Rank,  Kurean- Vormund  der  ü.urreiehiseheu 
.Ni>rdwe*tb*hn. 

(F.jrt.vUiiD«  m»  Nr.  17.) 
Vliese  Frag"-  trat  si'h«u  in  dem  Augenblicke  hervor,  al« 
man  begann,  von  dem  ursprünglichen  Verfahren,  das  M:w*  der 
Kräfte  durch  einen  gewöhnlich  riieksiehiidos  geführten  T.uit- 
kampf  f..'st/.n*tcU>n,  im  beiderseitigen  lutere«e  abzusehen  und 
an  dessen  Stelle  gleich  die  Verhandlung  über  eine  Wrkelirs- 
theilung  zu  setzen. 

Nach  den  Erfahrungen,  die  bei  früheren  T,»rifk.ini|>feu 
gemacht  wurden,  musste  man  zunächst  beachten,  dass  die  Ent- 
!  schridaas  dieser  Krag«'  hauptsächlich   von  zwei  Momenten  »h- 
l  hanse: 

1.  von  dem  Masse,  in  dem  die  einzelnen 
Routen  die  normalen  Frachtsätze  durch  Er- 
mässigungen zu  beeinflussen  vermögen  und 

2.  von  der  Widerstandsfähigkeit,  die  die 
I  einzelnen  Bahnen  den  Einflüssen  solcher 
I  Frachtermässigungen  gegenüber  besitzen. 

K -/«glich  de«  eisten  Punktes  fand  man  nun,  das«  der 
i  EinÜuss  der  einzelnen   Koiiteu  am  die  Frachtsätze  <in  sehr 
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bedeutender  war  und  dass  selbst  Routen  mit  grosser  Mchr- 
«•ntfi-niunir  noch  einen  sehr  wesentlichen  Einfluss  auszuüben 
vermochten. 

Dies  lag  und  liegt  noch  heut«  darin.  «law  die  Selbst- 
kosten de«  Transportes  iu  den  meisten  Fallen  nur  .  inen  v«r- 
hättnisBmäasig  khiuen  Theil  de*  Frachtsatzes  ausmachen. 

Es  ist  hiebet  zn  beachten,  dass  bei  Berechnung  der 
Selbstkosten  im  Falle  eines  ('oncumuzkauipfcK  natürlich  nur 
jene  Kustentlieile  berücksichtigt  werden  kennen,  die  dem  Bc- 
trieb  willst  aus  dein  Fahren  der  Transporte  «linct  entstehen, 
nicht  etwa  auch  die  Küsten  der  Verzinsung  und  Amortisation 
des  Alllagecapitalc-.;  letztere  bleiben  eben  such  dann  ZU  decken, 
wenn  auf  den  oncniTcnzirten  Verkehr  verzieht  et  wird. 

Welchen  Einfluss  dies«*  Verhältnis*  auszuüben  vermag, 
ist  leicht  nachzuweisen. 

Um  recht  klar  zn  demonstriren,  wie  weit  die  Fähigkeit, 
die  Tarife  zn  beeinflussen,  geht,  sei  <a  gestattet,  ein  etwas 
extremes  Beispiel  vorzuführen. 

Die  neuen  Tarife  der  k.  k.  österr.  Staatsbabnen  sind 
gewiss  niedrig. 

Nun  betragen  z.  Ii.  die  Satze  für: 

Stück-      Clause  A    l 'lasse  V 
£ttler     u-  Getreide 

Bei  Fraclitzatitnng  f.  lo.noo  kg 
Gulden  pro  Wagen 
Wien-Paaaau.  295  km  .  .        loli         t;s  Gl 

Angenommen  nun,  die  an 
der  Route  Wien  -  K  o  I  i  n- 
B  u  b  n  a  -  F  r  a  n  z  e  u  s  b  a  «1-  R  e- 
gensburg  betheiligten  Verwal- 
tungen wollten  in  Coucurrenz 
treten  und  würden  ihre  Eigen- 
kosten mit  5  kr.  pro  Wagen- 
kilometer berechnen,  so  ergäbe 

sieh  für  875  km   I  i  11  44 

sie  konnten  also  trotz  einer  Mehr- 
entfernung von  197  V  die  Sätze 

der  kürzeren  Ronte  noch  um  .         5!»         j  |  •'(> 
unterbiet«». 

Da  ich  dies  hier  nur  als  Beispiel  anführe,  darf  ich  wühl 
darauf  verzichten,  alle  die  Gründe  anzuführen,  die  eine  solche 
Balineoneurreuz  trotz  de«  Umweges  und  trotz  des  Vor- 
handenseins einer  dritten,  der  Schiffsconcurrenz  etc.,  unter  Um- 
stunden als  möglich  erscheinen  lassen. 

Ich  wollte  eben  nur  zeigen,  wie  weit  die  die  Omcur- 
renzmöglichkcit  in  entscheidendem  Masse  beeinflussende  Fähig- 
keit, den  Tarif  zu  unterbieten,  geht. 

Mau  ging  nun  iu  der  Praxis  von  Vorneherein  nicht  so 
weit,  derartige  Concnmnzen  auszufechten,  sondern  begnügte 
sich  iu  der  heilsamen  Erwägung,  dass  nicht  nur  hin-,  sondern 
auch  zurlickgesebi'S&en  wird,  damit,  bezüglich  der  Verkehrstheil- 
nahme  engere  Grenzen  einzuhalten,  die  allerdings  nicht  nach 
bestimmten  Gesetzen  gefunden,  sondern  willkürlich  von  Fall  zu 
Fall  bestimmt  wurden. 

lllelür  nun  eine  prilcisc  theoretische   Fornx'l  zu  finden, 
die  es  ermöglicht,  alle  vorkommenden  Fülle  kurzweg  zu  ent- 
scheiden, ist  bis  jetzt  nicht  geglückt  und  wird  auch  kaum  je  ' 
gelingen. 

Wie  schon  früher  erwähnt,  ist  nämlich  das  Moment  der  ; 
Beeinflussung  der  Frachtsätze  nicht   das  allein  entscheidende. 

Es  spielt  -  nebst  den  nicht  immer  einen 
w  e  s  e  n  1 1  ich  e  n  Ei  n  flu  ss  besitzenden  Fragen  des 
rascheren  Transportes  u.  dgl.  auch  die  Wider- 
standskraft, die  eine  Hahn  den  Frachtermässi- 
gungen einer  anderen  Honte  entgegen  zu  setzen 
vermag,  in  ansehnlichem  Grade  mit. 


Hiebei  ist  die  Frage  von  Wesenheit,  in  welchem  Mass« 
sich  die  Wirkungen  des  durch  «twalgo  Tarifconcnrrenz  hervor 
gerufenen  Einnahmenausfalles  bei  den  einzelnen  coneurrirenden 
rtabnen  g«-lt«nd  machen 

Dieses  Moment  hat  bei  Cartellverhandluogen  stet«  eine 
grosse  Rolle  gespielt.  Es  ist  dies  auch  sehr  begreiflich, 

Eine  kleine  Bahn  wird  z.  Ii.  einen  Einnahmeausfall  von 
fl.  lOO.üO'i,  den  eine  grosse  Bahn  leicht  erträgt,  schwer  em- 
ptinden;  eine  nothleidcnde  Bahn  kann  von  einem  Betrag,  den 
eine  wohlsituirt«  Balm  kaum  empfindet,  arg  getroffen  werden. 

Es  ist  also  ganz  natürlich,  das«  die  Machtfrage,  die 
t'npitahkraft  auch  bei  dem  Kampf  um  Verkehr  eine  grosse 
Rolle  gespielt  hat. 

Diese  Kraft  war  es  ja  auch,  die  es  manchen  Hahnen 
erlaubte,  im  Üoncurrenzkaropfe  ohne  empfindliche  Schädigung 
ihres  Unternehmens,  bestimmte  Transporte  lange  Zeit  unter 
ihren  Selbstkosten  zn  fahren. 

Der  Einfluss,  den  dieses  Moment  im  einzelnen  Falle  bat, 
l.tsst  sich  natürlich  nicht  durch  eine  praktisch  aaweiidbare 
Formel  bestimmen. 

Er  kann  auch  nicht  immer  in  voller  Schürfe  znr  Wir- 
kung gebracht  werden ;  beispielsweise  können  es  Staatsbahtien 
den  Privatbahnen  desselben  Landes  gegenüber  ans  Staats- 
wirtschaftlichen  Gründen  nur  in  beschränkt  ein  Masse  zur 
Geltung  bringen. 

Man  hat  nun  wiederholt  versucht,  im  Wege  der  Ver- 
einbarung eine  feste  Grenze  in  der  früher  nicht  ziffermassic 
festgesetzten  Beschränkung  der  V.  rkehrstheilitahme  zn  er- 
zielen, iudem  bei  einer  Mehrentfernung  von  '20  %  —  lioiläufig 
bemerkt,  eine  gegriffene  Ziffer  —  iregenitber  der  kürzesten 
Route,  gegenseitig  auf  die  Verkehratheilnahme  verzichtet 
werden  sollte. 

Insofern?,  nun  die  betreffendi  n  Vorschläge  von  der  V«r- 
aussetzung  ausgingen,  dass  für  silmintliche  zu  regelnde  Ver- 
kehre ein  und  dasselbe  Princip  angenommen  werden  mobis.- 
konnte  denselben  immerhin  eine  gewiss«-  Berechtigung  zuge- 
standen werden,  da  die  N.ichtheile,  die  einer  Balm  hiebei  in 
dem  einen  Verkehrsgebiete  zugefügt  wurdt^n,  durch  iu  anderen 
Gebieten  erreichte  Yortheilo  ungeflthr  conipensirt  werden 
konnten. 

Zu  einer  allgemeinen  Annahme  eines  solchen  Princi|s 
kam      jedoch  nicht. 

Es  ist  eben  nicht  zu  bugnen,  dase  es  Verkehre  dbt, 
die  sich  ausschliesslich  in  engbegrenzten  tiebieten  bewegen 
und  an  denen  das  materielle  Interesse  in  Folge  der  in  Frag:« 
kommenden  (Trossen  Transporti|uanten  ein  s<>  lebhaftes  ist,  dass 
es  sich  nicht  gewaltsam  in  Grenzen  baunen  lilsst. 

Zu  diesen  geboren  beispielsweise  die  Kohlenverkehre, 
die  in  Folge  ihrer  Eigenart  stets  gesondert  vom  übrige« 
Güterverkehr!-  behandelt  werden. 

Wenn  sieh  nun  das  angeführte  Princip.  unter  Ausschluss 
des  Kohlcuvcrkehrcs,  trotzdem  in  den  meisten  Güterverkehreii 
hatte  durchführen  lassen,  so  musste  man  sich  doch  fragen, 
ob  damit  ein  praktischer  und  wesentlicher  Effect  erreicht 
worden  wäre. 

Dies  war  nun  nicht  der  Fall;  namentlich  wurde  die 
schon  lange  als  notliwcudig  empfundene  Beseitigung  der  un- 
haltbar gewordenen  Verkehrszersplitternng  keineswegs  erzielt. 

Ich  habe  in  meiner,  1890  erschienenen,  die  ganz«-  An- 
gelegenheit eingehend  behandelnde»  Schritt  ..Grundsätze 
f  ü  r  den  A  Ii  s  e  h  1  ii  s  s  v  e  n  K  i  *  «■  n  Ii  ah  u  -  Ta  r  i  l'e  a  r  f  •  1 1 1  n" 
als  Beispiel  den  Bumanis.  h-N.»rdileut-clien  Verband  angeführt, 
der  nach  dein  voierwiihnteu  Grundsätze  vorging  und  «Lil^-i 
z.  B   für  den  Verkehr  zwiselo-n 

l'.nkai  «  st  und  Dn  sil.'ti 
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nicht  weniger  als  22  verschiedene  Transportrouten  heran« 
bracht«* ,  die  auch  als  solche  mit  Verkehrsquoten  bedacht 
wurden. 

Man  kann  wobl  kaum  klarer  dcmonstriren,  dass  die  an- 
geführte Massregel  nur  ein  Palliativmittel  von  zweifelhaftem 
Werth«  war. 

Wenn  wir  nun  auf  Ormid  der  gemachten  Erfahrungen 
die  Gcncralfrage  beantworten  wollen:  ,.Wo  liegt  die  Grenze 
d>*r  Concnrrenzbercchtigiüig  einer  Route  ?■*  so  gelangen  wir 
nur  zu  den  allgemeinen  Sätzen,  dass  eine  Konto  dann  als  eon- 
currenzberechrigt  wird  anerkannt  werden  müssen,  wenn 

1.  die  jeweilig  bestehenden  Frachtsätze 
nach  Abzug  ihrer  T  r  an  s  p  or  tei  g  «  nk  os  t  en  einen 
wesentlichen  Beingewinn  erübrigen  lassen; 

2.  ihre  Widerstandskraft  gegen  Einnahmen- 
a  n  s  fälle  nicht  in  massgebendem  Grade  geringer 
ist,   3ls  diejenige  der  Concur  re  nzro  u  te. 

Wenn  auf  der  conenrrenzirt  en  Koute  gün- 
stigere Einrichtungen  bestehen,  wie  z,  B.  kürzere 
Tr  ansportdauer  et  c,  die  von  der  coneurriren  den 
Honte  nicht  in  gleichem  Masse  geboten  werden 
können,  ist  erforderlich,  dass  der  Roiiigewlun- 
l  ebersrhnss  hoher  sei,  als  der  Wert  günstigerer 
Tra  n  sport  ei  nri  chtnngen. 

Aus  dem  Angeführten  folgt  auch    mit    überzeugender  i 
Kraft,  dass  sich  diese  Krage  nicht  in  mathematische  Formeln 
pressen  lässt  und  dass,   wenn  man  eine  F.iuschränknng  der 
Theilnahnisbereehiigung  erzielen  will,   mir  der  Weg  der  Ver- 
handlung gewählt  werden  kaun. 

Die  weitere  (Special-)  Frage  war;  .In  w el c hem  M as se 
die  einzelnen,  sieh  innerhalb  der  natürlichen, 
oder  durch  Vereinbarung  begrenzten  Coneur- 
renz  -  Möglichkeit  befindlichen  Routen  tbeil- 
n  a  h  in  s  l»e  rechtigt.  sind?" 

In  dieser  Richtnng  hatte  man  anfangs  das  Resultat  des 
praktisch  geführten  Concnrrenzkampfes  als  Maasstah. 

Als  aber  an  Stelle  des  Kampfe»  die  sofortige  Verhand- 
lung trat,  konnte  man  sich  nnr  auf  eine  ungefähr«  Schätzung 
der  gegenseitigen  Kräfte  stützen,  wobei  natürlich  der  erfahrenere 
und  gewandten1  Theil  einen  grossen  Vorth«!  hatte. 

Im  Laufe  der  Zeit  bildete  sich  die  Meinung  aus,  dass 
neben  der  Widerstands- (Capitals-)Kruft  di  r  einzelnen  Bahnen 
hauptsächlich  das  Verhältnis*  der  Mehrentfernuug  entscheidend 
wirke,  indem  man  davon  ausging,  dass  mit  der  wachsenden 
Entl'ernnng  auch  die  Trans|K>rt-Selbstkosten  wachsen. 

Es  wurde  dahcr(allerdingsohnc  weit,  rc  Berücksichtigung  des 
Machtläctors)  mehrfach  versucht,  feste  Kegeln  aufzustellen, 
nach  denen  die  Zuweisung  der  einzelnen  Verkehrstheile  unter  | 
Berücksichtigung  der  Mehrentfcrnung  und  des  1'iustandea,  ob 
an  einer  Rente  eine  Bahn  oder  zwei  und  mehr  Hahnen  be- 
theiligt  sind,  erfidgen  sollte. 

Ich  kann  hier  natürlich  auf  die  Details  dieser  verschie- 
denen Vorschläge  nicht  eingehen  und  will  nur  bemerken,  da« 
hei  einigen  auch  Steigung*-  und  sonstige  Verkehrsverhältnisse 
berücksichtigt  worden  sind.  Verhältnisse,  die  allerdings  nicht 
annähernd  jene  Bedeutung  haben,  wie  der  Tarif  und  dir 
Capitalskratt. 

Alle  diese  Vorschlage  litten  an  dein  Mangel,  dass  sie 
die  Machtfrag«  ganz  ausser  Acht  Hessen;  detngemäss  halten 
sie  den  Charakter  einer,  wesentliche  Momente  gewaltsam  un- 
berücksichtigt lassenden  Massregel  und  konnten  demgemilss 
nicht  durchdringen. 

Es  ist  nun  manchmal  anch  davon  ausgegangen  worden, 
das  Mass   der  Thellnahmsberechtigung  von   der  zilfcrmäasig 
festgestellten  Fähigkeit  der  einzelnen  Konten,  die  Frachtsätze  i 
durch  Nachlässe  zu  beeinflussen,  abhängig  zu  machen. 


Obwohl  auch  hier  das  sehr  wesentliche  Moment  der 
Widerstandskraft  der  einzelnen  Bahnen  unberücksichtigt  bleibt, 
hat  dieses  Princip  gewiss  etwas  für  sich,  weil  es  den  Verkehr 
nach  Massgabe  eines  --  wenigstens  ungefähr  —  ziffernmässig  fest- 
stellbaren praktischen  Einflusses  getbeilt  wissen  will. 

Im  Uebrigen  hat  dasselbe  aber  einen  ähnlichen  Nachtheil, 
wie  das  früher  erwähnte  Ent  fernungsprincip,  weil,  wie  wir  gesehen 
;  haben,  ilas  Verhältnis«  zwischen  Selbstkosten  und  Tarifsätzen 
i  ein  solches  ist,  dass,  falls  nur  der  Massstah  der  Frachtsatz- 
'  becintlussuug  angewendet  werden  wollte,  eine  in's  Grenzenlose 
!  gellende  Verkehrszersplitterung  eintreten  müsste. 

Nach  dem  Angeführten  wird  es  begreiflich  erscheinen, 
dass  es  auch  nicht  gelingen  konnte,  die  Detailfrage:  wie  die 
Tlieilung  dos  Verkehres  unter  die  einzelnen  trausportberecli- 
figten  Routen  zn  erfolgen  habe,  durch  mathematische  Formeln 
I  zu  losen. 

Die  bei  den  einzelnen   Verkehrsverbindungeu  zu  boach- 
;  tenden  Macht-  und  sonstigen  Verhältnisse  sind  eben  thatsäeh- 
lich  so  verschieden,  dass  sie  sich  nicht  In  Regeln  zwängen 

Man  ist  daher  nach  wie  vor  darauf  angewiesen,  «her 
die  Vcrkehrstheilung  von  Fall  zu  Fall  zn  verhandeln. 

Bezüglich  des  dritten  Pnnktes,  betreffend  die  „Art 
der  Durchführung  der  Ver  kehrstheilung'"  be- 
merke ich,  dass  man  dieselbe  zu  erreichen  suchte,  indem 
man  directe  Tarifsätze  erstellte,  ilie  hilliger  waren,  als  die  bei 
rmkartimng  erreichbaren,  und  dass  man  die  Anwendung  der- 
selben vom  Anfang  an  an  die  Bedingung  knüpfte,  dass  anf 
den  Frachtbriefen  nnr  solche  Routen  vorgeschrieben  werden, 
die  als  transportbercchtlgt  aiierkannt  waren. 

Späterhin  hat  man  mit  Rücksicht  auf  die  Erfahrung, 
dass  bei  Zulassung  der  Konten  Vorschrift  manche  Routen  stets 
mehr  fuhren.  aU  ihnen  zustand,  die  Anwendung  der  directen 
Sätze  an  die  Bedingung  der  Unterlassung  einer  Routenvorschrift 
auf  dein  Frachtbriefe  geknüpft. 

Die  Stationen  wurden  mit  sogenannten  „Instradlrnnsrs- 
Vorschriften"  betheilt,  die,  sofern  sich  die  Verkebrszuweisnng 
nicht  wagenweise  durchfähren  lieg*,  den  ein/.eluen  Konten  den 
Verkehr  in  bestimmten,  ihrer  Theilnahinsherechtignng  entspre- 
chenden Zeitabschnitten  zuwiesen. 

Man  hat  dabei  thuulichst  darauf  Rücksicht  genommen, 
keim*  kürzeren  Zeitabschnitte  als  einen  Monat  zu  nehmen  und 
den  Wechsel  der  Instradinmg  auf  di  u  1.  des  Monates  zu  ver- 
legen: dies  ist  wichtig,  weil  bei  einem  Wechsel  innerhalb  des 
Monates  die  Güter  getrennt  rapportirt  und  abgerechnet  werden 
müssen. 

Fährt  eine  Hont«  den  ganzen  Monat,  dann  gibt  es  nur 
einen  Kapport  und  eine  Abreehnnngspost.  fahren  drei  Ronten 
im  Monate,  dann  gibt  es  ebeu  drei  Rapporte  und  drei  Ab- 
rechnnngsposieii  für  ein  und  dasselbe  Objett. 

Bei  dieser  Art  der  Durchführung  der  Vcrkehrstheilung, 
die  man  den  „Xatural-Ausgleieh**  nannte,  zeigten  sich 
allerdings  bedeutende  Differenzen. 

Einerseits  ist  der  Verkehr  nicht  in  jedem  Zeitabschnitte 
gleich  stark,  andererseits  nicht  gleichwertig  in  Bezug  auf  die 
Krachtciuiiabiiic ;  ein  Wagen  Getreide  briugt  eine  vM  geringere 
Frachtejnnahme,  als  ein  Wagen  Stückgut :  im  Verkehr  mit 
Stationen,  die  mehrere  Bahnhofe  besitzen,  wie  z.  B.  Wien  und 
Prag,  konnte  man  begreiflicher  Weise  einen  halbwegs  genauen 
Naturalausgleich  überhaupt  nicht  erzielen. 

Diese  Umstände  führten  zur  Einführung  eines  besonderen 
„Gel  d -A  u  sl'1  ei  che  s",  d.  h.  mau  tlieilte  auch  >li»'  Ein- 
nahme. 

Hielilr  gab  es.  zweierlei  Dnrchfiihrung>artcn ;  bei  der 
einen  untersuchte  man  von  Zeit  zu  Zeit,  gewöhnlich  nach  Ab- 
lauf eines  Jahres,   welche  Koute  mehr  gefahren  habe  als  ihr 
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zustund  und  Hess  sie  für  das  Plusquantum  den  Reingewinn  an 
die  ßfi>cli)t«lif(t4'ii  Routen  licrauszalilen. 

Diese*  Verfahren  ist  als  Princip  d»r  „Q  n  ant  it  ;i  t  c  n- 
Bilanz"  bekannt. 

Im  zweiten  Falle  warf  man  die  Bruttoeinnahmen  aller 
Routen  zusammen,  zahlte  den  Fnhrronten  eine  Regle  Vergütung 
nnd  tlieilte  den  ganzen  Reingewinn. 

Dieses  Verfahren  wurde,  seitdem  man  es  gleich  in  den, 
der  monatlichen  Abrechnung  als  Grundlage  dienenden  Antheils- 
tabellen  durchführen  konnte,  das  „combi  nirtc  Verfahren" 
genannt. 

Die  Quantitäten  -  Bilanz  hat  den  schweren  Nachtheil, 
dass  nie  mit  ihrem  Resultate  stets  nach  Schiusa  der  betreffenden 
Jaliresbiicbang  kommt  nnd  schon  mehrfach  ganz  empfindliche» 
Hllaiizatürungen  herbeiführte. 

Ansterdem  bedarf  sie  einer  mehrfachen  Abrechnung  tili 
und  desselben  Transpörlobjeetes,  was  gewiss  aucli  kein  Vor- 
theil ist. 

Die  comhinirtc  Abrechnung,  die  jede  Bahn  allmonatlich 
in  den  Besitz  ihrer  endgiltigen  F.innahme  setzt,  hat  den  Nach- 
theil einer  etwas  coiuplic  irieren  Abrechnnngsart,  der  abpr  durch 
Ersparung  mindestens  einer  der  bei  der  Qiiautitttte  n-Bilanz 
erforderlichen  Ahn«  Inningen  ziemlich  wett  gemacht  wird. 

Da  icli  ein  eifriger  Anhänger  des  meiner  festen  l'cber- 
zciigtiiig  nach  einzig  richtigen  einrontigen  Systems  hin,  )>in 
ich  selbstverständlich  auch  ein  Gegner  jeder  Goldabrechnutig, 
die  recht  bösartige  Früchte  gezeitigt  hat. 

Ich  hin  natürlich  heute  nicht  in  der  Lage,  mich  hier- 
über  weiter  zu  verbreiten  nnd  gehe  dazn  über,  den  für  das 
Tarifcartell  wesentlic  hen   vierten  Punkt,  d.  i. : 

,  1  >  i  e  Sicherung  der  T  r  a  n  s  p  »  r  t  e  i  n  u  a  Ii  m  e  n 
vor  wirt  hschaftlich  nicht  motivirten  Nachlassen" 
zu  besprechen. 

Anfänglich  wurde  in  dieser  Hinsicht  die  Bestimmung 
getroffen,  dasa  «ine  am  t 'urteil  betheiligte  Verwaltung  eine 
Aendernng  der  Frachtsätze  mir  dann  durchführen  dürfe,  wenn 
alle  am  Cartell  hetliclligteu  Bahnen  zustimmten. 

Dieses  etwas  zu  strenge  Princip  erwies  sich  in  der  Praxis 
als  schwer  durchnihrbar. 

Kinerseits  könnt»  man  z.  B.  do  li  keine  Verwaltung 
hindern,  das  Barein«  für  ihren  l.oealverkehr  nach  eigenem 
Ermessen  zu  andern,  andererseits  bildete  sich  mit  der  Zeit 
die  Praxis  aus,  dass  eine  Bahn,  die  eine  Herabsetzung  der 
Frachtsatze  wünschte,  nnd  hie/.u  die  Zustimmung  der  Cartell. 
bahnen  nicht  erreichen  konnte,  diese  Ermässigung  schliesslich 
auch  ohne  diese  Zustimmung  durchführte. 

Das  betreffende  Princip  war  <l>en  ein  unnatürliches  und 
dadurch  unhaltbares;  dasselbe  entsprach  auch  nicht  der  Vor- 
aussetzung, die  der  volkswirtschaftlich  -  Standpunkt  mit  Recht  mi 
das  Tarifcartell  knüpft,  d.  h.,  dass  dasselbe  die  im  Interesse 
des  Verkehres  liegende  n  Ermässigungen  nicht    hindern  dürfe. 

Späterhin  änderte  man  die  betreffend«  Bestimmung  dahin, 
dass  man  jeder  Bahn  das  Hecht  zugestand,  die  Tarife  riiek- 
sichtlich  ihres  L»calverkehrcs  nach  freiem  Krine-scii  festzu- 
setzen. 

Hiieksic htlich  des  diredeii  Verbandsverkehres  bestimmte 
man  in  der  Erwägung,  dass  sich  die  directe  Relation  au< 
einer  Reihe  von  l.oealrelatiouen  zusammensetze,  coiiscqnenter- 
weise,  dass  jede  einzelne  Route  das  Recht  besitze,  den  Tarif 
nach  freiem  Ermessen  regulimi  zu  keimen. 

(Schluss  folgt.) 


CHRONIK. 

Der  Verein  für  Eiseubafauknnde.  In  Berlin  hat  beschlossen, 
den  Tennin  ft>r  die  Einreichnng  der  vom  Verein  gestellten,  im  April 
r,  J.  im  Wortlaut  mitgeteilten  Preisangabe  :  rDai*tellung  einer  (ie- 
achichte  des  preosaisebeu  Eisenbahnwesens",  vom  I.  Hai  Iii«  snm 
16.  Juni  d.  J.  binauazusebieben. 

Der  Spar-  nad  Vorscbnsa- Verein  für  Sudbahnbedle-astete 
<  bat  am  13.  April  d.  J.  seine  29.  ordentliche  Generalversammlung  ab- 
gehalten, wobei  Inspektor  Lausch  zum  Obmann  und  die  Herren  Hart- 
wig, Gross  und  Vogel  in  den  Vorstand  wiedergewählt  worden.  Per 
Geschäftsbericht  weist  folgende  Ziffern  au»:  Hitgliederzahl  11*91.  — 
Einlagen  tl.  i.V>  4'.8'22,  Geldverkeur  fl.  47«8lo-8o,  Gebakrunzs- 
L'eberscbns*  tl.  15.403  89,  Verzinsung  der  Einlagen 

Erhöhung  der  Personentarife  In  Belgien.  Während  nun 
anderwärts  durchgängig  eine  Ermässigung  der  Personen  tarife  anstrebt, 
bereitet  man  im  Belgischen  Eisenbahnministerium,  wenn  man  dem 
„Monitenr  Inelqstriel*  in  Brössei  glauben  darf,  eine  Erhöhung  der 
Personentarife  vor,  und  «war  sollen  der  Tarif  I  ('lasse  nm  rtOji,  der- 
jenige II.  Clause  nm  25?.  erhobt  und  die  ermässigten  Rückfahrkarten 
gänzlich  aufgehoben  werden;  dagegen  sollen  25*.  Zuschlag  für 
Schnellzuge  in  Wegfall  kommen  und  die  Zeitkarten  ausgedetmi 
werden,  der  Tarif  III.  Claase  für  einfache  Fahrt  soll  nicht  geändert 
werden.  Auf  dies«  Weis«  hofft  man  den  von  der  Verwaltung  aof 
3  Millionen  geschätzten  Fehlbetrag  der  Personenbeförderung  einzu- 
bringen nnd  die  Mittel  zur  Ermässigung  der  GaierLartfe  zu  gewin- 
nen. Es  soll  nämlich  der  Wageutadungstarlf  für  Kohlen,  Erze  und 
andere  schwere  Massengüter,  besonders  auch  der  Emen-Ausfuhrtarif 
über  einen  belgischen  Hafen  ermässigt,  der  Stäekguttarif  jedoch 
(mit  Ausnahme  der  für  die  Landwirtbschaft  erforderlichen  künstlichen 
Dangeroittel  i  erhobt  werden. 

Die  Kiederlaodlaehea  Eisenbahnen  im  Jahre  180O.  Die 
von  dem  Ministerium  für  Wasserbau.  Handel  und  Gewerbe  herausge- 
gebene Eisenbahustatislik  für  d*s  Jahr  189»  euthSlt  folgende,  die 
Eisenbahuverwaltiingeji.  deren  Linien  gänzlich  oder  nnr  theilwe'ue 
auf  Niederländischem  Gebiete  belegen  sind,  bejreffenle  Angaben. 

Die  Bahnlänge  (einschl.  Nebeiigrleisem  betrug  am  Schleuse 
des  Jahres  1890  zusammen  525o  ktn,  die  Gesanimt-BetriebsUae^ 
3435  km,  wovon  auf  Niederländischem  Gebiete  179«  km  eingeleisig 
nnd  (W'Ö  km  doppelgleisig  gelegen  sind;  die  durchschnittliche  Be 
triebslange  beziffert  sich  anf  >i<i>  >  km.  An  Betriebsmitteln  waren  am 
Ende  des  Jahres  vorhanden  907  Lokomotiven,  710  Tender,  2136  Per- 
sonenwagen, öl  11  bedeckte  nnd  12.081  offene  Lastwagen. 

Befördert  wurden:  Persoucn  in  der  I.  Classe  I,l69.tt7i, 
II.  Crosse  4.528.505.  III.  (  lasse  l7.149.0Wt.  zu  ermäßigten  Fafcr- 
preiseu  1,8-18  112,  im  Ganzen  24,195.385.  Von  den  befoidcrtee  Per- 
sonen eutfallen  auf  den  Binnenverkehr  20,799,668,  auf  den  directen 
Verkehr  3,140.:>29  und  auf  den  Tran.it verkehr  255  188  Personen.  Au 
Hütern  wurden  befördert  und  zwar:  Gepäck  28.653  t,  Ezpres»cilter 
im  Binnenverkehr  46.180  t.  im  directen  Verkehr  42.686  t,  im  Traasit- 
i  verkehr  8496  t.  überhaupt  97.882  t,  Eilgüter  im  Binnenverkehr  44.829  i, 
]  im  directen  Verkehr  3-S.467  t,  im  Transitverkehr  Überhaupt  8V4I7  t. 

Stückstlter  im  Binnenverkehr  200.4 10  t.  im  directen  Verkehr  2I2.89S  t. 
'  im  Transitverkehr  95.38«  t,  überhaupt  488.694  t.  Wagenladung- 
j  gttter  im  Binnenverkehr  2,688  *iB3  t.  im  directen  Verkehr  7.571.647  I. 
im  Transitverkehr  909.323  t.  Uberhaupt  11,169  ("53  t.  DienstgMer 
572.884  t,  Equipagen  10!««  t  und  17  Strick,  Pferde  und  Viel 
334.457  t,  340  Sendungen  nnd  848  Wagenladungen. 

Die  Einnahmen  betrugen :  aus  dem  Personenverkehr  14.8ft2.677  i. 
=  8-68  fl.  durchschnittlich  für  den  Reisenden,  aus  dem  Gepäckver- 
kehr  331.886  fl,  aus  dem  Güterverkehr  10,111.201  fl. 

Es  i«t  hierbei  zu  bemerken,  dass  in  obeustebenden  Ziftern 
nicht  mit  inbegriffen  «iü'l  die  Einnahnien  und  der  Verkehr  der  top 
mnligeu  NiederlSndischen  Ithein-Eisenbahn  wahrend  des  Zeitraum« 
vom  I.  Januar  bis  1">.  October  1h!»0.  weil  die  betreffenden  Notizen 
infolge  der  Verstaatlichung  dieser  Bahn  der  Regierung  nicht  ange- 
gangen sind. 

Jahresbericht  des  gegenseitigen  Brandschaden  -  Ver- 
s  lebernngs- Verbau  den  üsterreiehischer  Eisenbahnen  pro  1891. 
Dem  von  dem  Comite-Vorsitzenden  des  gegemeitigeu  Brandschaden - 
Versi>'hernng9-Verbandesfnrdas(ie>chaftsjalir  IH9I  herausgegebenen  Be- 
richte entnehmen  wir,  dass  im  genannten  Jahre 2l5Brandscbndenfalle  zur 
Anzeige  gebracht  wurden;  hievon  wurden  182  Fälle  abgerechnet- 
die  übrigen  38  Fälle  konnten  wegen  verspätet  oder  gar  nicht  einge- 
langter Anmeldung  der  definitiven  Schadenhöhe  in  diese:  Jahre*- 
abrecleiinng  nicht  einbezogen  werelen. 

Die  ans  dem  Gesiehäftsjahre.  1*90  verbliebenen  Rückstände,  un'1 
zwar  •!!>  Brandscbadentalle  und  mehrere  Nacbtragsarbeiten.  wurdfU 
zur  Gänze  abgeiecbuet. 

Die  182  abgerechneten  Brandschadenfälle  au»  dem  Jahre  I8»l 
nnd  die  49  rflckstiiiidig  gewesenen  Brandschadenfille  einschliesslich 
einiger  Naclitragsarbeiten  ans  dem  lahre  1k<»o  wurden  mit  einen; 
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Gesaraiiitscl.adenbetrage  von    fl.  86.978.24 

liquidiert ;  hievon  kommen  in  Abzug  als  vom  Verbände 

nicht  «Ii  tragende  Schttden-Präcipua  fl^  339.67 

Zu  dem  den  Verband  belastenden  Restbeträge  von  rt 

sind  die  Jahteskosten  der  Administra- 
tion per  1891  mit  11.  4715.6a 

hiezn  5%  Verzinsung  mit   .    142.72  fl. 

weite« dieFenerwehrbeitrSgo  pro- 

1890  mit    fl.  501.73 

hiexu  5*  Verzinsung  mit  ■   .     23,92  fl.  525.66 

endlieh  dieStaatsgcbtlreu  pro  1880 

mit   fl.  735.— 

bieiu  5*  Vetzinsnng  mit  35.42  fl.  770.42 

zu  addiren.  tu  dass  die  Gesauimtsnniine  von  fl.  92.79'i.96 

den  anf  Grund  der  GeschOrUabwickelmig  des  Jahres  1891  anfsilimnt- 
lithe  Verbandsmitgliedcr  anfeutkeilenden  Jabresbetrag  bildet. 

Nach  den  EnUtehungsjahren  und  einzelnen  Schadengattungen 
gesondert  trafeu  von  oben  angeführter,  nach  Abzug  der  Pracipun  ver- 
bliebeuvn  Gesammtschadeusnnime  per  fl.  88.639.54 
das  Conto  fürGebäludcu.  Objecteex  189011.  6129.44  ex  1«91  «.88.022.67 
.     .  Inventargegenstaude  1890  „   1851.41  .  1801  „  6059.78 
-     ,  Personal  Mobilien  ex  1890,    851.2«  ,  1891  ,  1199.71 
.     „  Fahrbetriebsmitteln,,  1890  ,   1856.41  „  1891  „  5679.45 
,     .  Materialien  „  1K90  .    1285.23  ,  1  Hfl  I  .23.703.65 

n       ,      .   Güter  ,  1890  .     240  04  ,  1891  „  2009.63 

Summa  ex  1890«.  1 1.663.73  cx  1801  fl.74.974.Bl 
Von  den  noch  nicht  abgerechneten  .13  RrandgchadeuiKUen  de« 
Jahres  1801  ist  der  am  14.  September  1891  in  der  Hubnaer  Werk- 
»ttttc  der  priv.  üsterrelchisch-ungarischen  Staats  -  Eisenbahn  -  Oeoell- 
»cbaft  eingetretene  Brandschaden  in  erwähnen,  dessen  beiläufige  Höhe 
mit  tiber  fl.  192.0«  0.~  «visiert  worden  i»t  nnd  auf  welchen  dio  Ver- 
bandsmitglieder  bereit«  einen  Vorschuss  von  fl.  150.000. —  abgestattet 
haben;  dieser  VornchuM  wurde  anf  das  Geschäftsjahr  1892  übertragen. 
Die  übrigen  32  nicht  abgerechneten  Brandschadenfälle  repräsentieren 
einen  Gesauimtschadcnbetrag  von  beiläufig  fl.  3000.—.  Die  Admini- 
»trationskoslen  haben  sich  im  Berichtsjahre  auf  fl.  4715  63  belaufen; 
für  die  Ankunft  wird  jedoch  hiefür  ein  Jahresbetrag  von  fl.  3800.— 
vollkommen  genügen. 

Die  im  Jahre  1891  liquidierten  Schaden- Anmeldungen,  Adniini- 
«trationskosten.  Feuerwebrbeitrage  und  Staatsgebüreu  veriheilen  «ich 
»nf  die  einzelnen  Bahnverwaltungen  wie  folgt : 

Administra- 
Liquidierte  tionskosten 
Schadeu-An-  und  Feuer-  Staat*- 
meldnngeu  wehlbeitrage  geboren 

Oeslerreichiscbe  Nordwestbalin  fl.  1911.83    fl.  5384.—    fl  770.12 

Süd-Norddeutsche  Verbindung*!».  .  71). —         —  — 

Galiz.  Carl  Ludwig-  Bahn  *)  ....  „  1634.05  — 

Böhmische  Kordbahn   „  97.60         —  — 

Kaiser  Ferdiuauds-Nordbahn ...  ,  6736.46  — 

Böhmische  Westbahn   „  191.67  — 

Buschtehrader  Eisenbahn   .  26.31  - 

Buhmische  Comraereialbabnen . .  .  69.71 

Anssig-Teplitzor  Eisenbahn   „  9!»  2!»  — 

Slldbabn- Gesellschaft  (»st.  Linien)  .  5202.46         —  — 
Oeaterr.  -  ungar.  Staats  ■  Eisen- 
bahn-Gesellschaft Gist.  Linien)  ,  1821.61  — 
K.k.  General-Direction  der  Sst. 

Staatsbahnen   „  54 .840.08  —  — 

Prag- Duxer  Eisenbahn  **)   „  5.—         —  — 

Erzherzog  Albrecbtbabn  •*>  ...  ,  1640.27        —  — 
Lemberg  Ozernowitx-Jassy  Eisen- 

bahn-»  2.021.59  - 

Mabrisch-ScblesischeCentralbahn  .  33.91         —  — 

Eisenbahn  Wien-Aspang   „  66.70         —  — 

ßosn.-Herzeg.  Staatsbahn  Sara- 

jevo-Metkovitx   ,.  72.50  — 

Neutitscheiner  Localbahn   »  14. —  — 

Kascban  Oderberge"  Eisenbahn 

(■"uterr.  Linien)   .  76. —         —  — 

Summa. . . ..    fl "  86.638.54~tir5884.  —    fl  770^42 

~Totule   tl.  92.792.9Ü 
Die  Anzahl   der  Verbandamitglicdcr  hat  im  Jahre  1891  eine 
Aenderung  nicht  erfahren. 


•)  Lauft  für  Rechnung  der  k.  k.  General-Direction  der  Öster- 
reichischen Staatsbahnen  ab. 

**)  Laufen  für  Rechnung  der  k.  k.  Gcueral-Dlrecti>ni  der  öster- 


Stand  der  Fahrbetriebsmittel  4er  nngarluclten  Eisen- 
bahnen  am  Ende  dea  Jahre»  1891.  Die  12.179  km  Eisenbahnen 
Ungarns  hatten  mit  Einschluss  des  ungarischen  Tbeiles  der  gemein- 
samen Bahnen  an  Fahrbetriebsmitteln  am  Schlüsse  des  Jahres  1891 
1767  Locomotiven,  1374  Tender,  168  Schneepfluge,  8351  Personen- 
und  40.203  Lastwagen. 

Es  haben  «ich  im  zweiten  Halbjahr  1891  bei  einer  Ver- 
grSssernng  der  BahuMnge  um  608  km  die  l/ocomotiven  um  45,  die 
Tender  um  88,  die  Schneepfluge  um  2,  die  Personenwagen  um  61 
nnd  die  Lastwagen  um  1690  vermehrt. 

Ergebnis»»  des  Betriebes  der  prenseiseben  Staateelsen- 
bühnen  Im  Betriebsjabre  1890/91.  Dem  Berichte  des  königlich 
preusslsebeu  Ministers  fflr  »ffentliche  Arbeiten  «ber  die  Ergebnisse 
des  Betriebes  im  Betriebsjahre  1890/91  entnehmen  wir,  dass  die 
preußischen  Staatseisenbahnen  am  Schlüsse  dea  genannten  Jahres  eine 
Ausdehnung  von  24.70815  km  halten,  welche  in  II  Direetionsbezirke 
eingetheilt  waren ;  es  kauen  von  der  Gcsammtlänge  desselben  anf  die 
Bezirke  der  Eisenbahn- Direction:  Altona  1544  13km,  Berlin  3187  99  km, 
Breslau  2839  51  km,  Bromberg  4200  09  km,  Ooln  (linksrheinische) 
2005-43  km,  Cöln  (rechtsrheinische)  2340  94  km,  Elberfeld  1 235  6«  km, 
Errnrt  1944  52  km,  Frankfurta.il.  1310  66  km.  Hannover  2309  88  km 
und  Magdeburg  1839  31  km. 

Bezüglich  der  für  Bccbnnng  des  prensstschen  Staates  ver- 
walteten, dem  öffentlichen  Verkehre  dienenden,  nornwlspnrigen  Eiseu- 
bahuen  stellten  sich  die  Bestandes  ,  Betriebs-  und  finanziellen  Ergeb- 
nisse de*  Gegeustaudsjahres  gegenüber  jenen  dea  Vorjahres  folgeu- 

1890.91  1889,90 
BanlSnge  mit  Jalircsscblnss  .  .  .  km  24.708  23.733 

Betriebalängc  im  Jahresdurchschnitte  .  24  698  23.615 

Verwendetes  Anlagecnpital  im 

Ganzen  Mark   6.S81,52fi.028  6.215,375,587 

Verwendetes  Anlagecapitat  pro 

Kilometer   ,  258.276  261.892 

Der  Rcntabilitäts-Berceknnng  zn 
Grunde  liegendes  Anlagekapital    „     5.254,839  476  4.367,726.078 

Locomotiven  Anzahl  9.668  9.118 

Personenwagen   „  15.466  14.697 

Gepackswagen   ■  4.227  3.957 

Gflterwagen   „  192  652  182.726 

Beförderte  Personen   274,733.883  235.184.714 

Güter  Tonneu    118,907.870  116,923.024 

Einnahmen  für  beförderte  Per».  Mark     228,751.969  212.544.758 
pro  km  Betriebslange    .  9.361  8.998 

für  beförderte  Güter  .  610,047.161  604.054.648 
pro  km  Bctriebsläiige     .  24.700  25.576 

Sonstige  Einnahmen   42,413.104        39,438  825 

Gesammtcinnahmen   „       881,212.234  856,038231 

,  pro  km  Be- 

triebslänge   35.646  36.213 

  „         548,074.111  470,846.33« 

pro  km  Be- 

  ,  22.ÜW  19.935 

Ueherschuss  ....    ,        333.138.123  385,191.893 
in  Per- 

cait  des  verwendeten  Anlage- 

capitals   526  6'26 

l'eberschuss  in  Percent  des  der 
Rentabilität«  -  Berechnung  zu 

Grunde  liegenden  Anlagecapitals  5-93  7-36 

Gegenüber  dem  Vorjahre  hat  sich  somit  die  Zahl  der  im  Be- 
triubsjahre  1890/91  beförderten  Personen  nni  39,599.169  oder  16  7-., 
die  Tomienxahl  der  transportirteu  Gitter  um  1.984.846  oder  17  •.. 
die  Einnahme  nu*  den  Personenverkehrs  nni  16,207.211  Mk.  oder 
7  6%,,  die  ans  dem  tiuterverkebre  nm  5,992.513  Mk.  oder  10*,  jene 
aus  sonstigen  Quellen  um  2.974.279  Mk.  oder  7-5*,  ferner  die  Ge- 
satuiuteinnabme  nm  25,t74.<s>B  Mk.  oder  2-9*  und  die  Gesammtaus- 
gabe  um  77.227.773  Mk.  oder  16-4*  vermehrt,  der  Einnahincnübcr- 
schuss  hingegen  um  52,053.770  Mk.  oder  13-5*  vermindert.  Von 
der  Ge»amttiUakl  der  beförderten  Personen  bedienten  «ich  0-5*  der 
I..  10*.  der  II.,  49  5%  der  III.  nnd  381«;  der  IV.  Classe,  wahrend 
19".  aller  Reisenden  dem  MilitürstAnde  angehörten.  Am  Gesammt- 
gewichte  der  transportirten  Güter  partieipirten  die  Express  und  Eil- 
güter mit  2-1  •.,  die  Frachtgüter  mit  871*;,  die  Postgüter  mit  02>, 
lebende  Thiere  mit  3  1«.  und  die  MilitÄrgtUer  mit  7-5%. 

Abzüglich  des  Pachtzinses  und  der  Kosten  für  erhebliche  Er 
weiterungs-  nnd  Erganxungsbauten  belief  sieb  die  Gesammtausgabe 
des  Gegenstandsjahres  auf  536,033.820  Mk..  wovon  zur  Bestreitung 
der  Kosten  für  die  allgemeine  Verwaltung  53,383.316  Mk.  oder  9  9«., 
fllr  die  Bohuver«  altnng  137,639.440  Mk.  ml  er  25  6*  und  fflr  die 
der  Transport -Verwaltung  347,1 11  069  51k.  oder  64  "»  \  erforderlich 
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Vergleichende  Zusammenstellung 

der  Botriebs-Ergebniste  der  B  n  d  a  p  e«(  er  S  ta  d  t  bn  h  n  un  d  d  er  Bnd  ap  es  t  e  r  Pf  e  r  d  e  b»  Ii  n  furdaa 

Jahr  ISMO. 

Tabelle  1.  Tabelle  2. 


I 
« 


Ii 

«■ 
o 


Betriebs- Ergeb  n  ia  «e 


Muli  u. 


Zahl  der  beförderten!  Einnahmen  au«  de; 


IVt*j  iii.-ii 


r-i-oui'iivcrVi'fii' 


....    i  Ober- 
überhaupt  P-c^°-'  banpt 


pro  Kilo- 
nieter 
fl. 


a 

60 

Jannw 

106.19« 

17.69» 

«920 

1153 

«0 

Februar 

115.583 

19.264 

7548 

1256 

7  9 

Marx 

27«  398 

34.987 

16.65« 

2H« 

-r  h 

7.9 

April 

337. 'AK» 

42.684 

20.459 

2590 

;« 

7-9 

Mai 

387.054 

49.070 

23  817 

3015 

"5 

79 

Juni 

844  045 

48.55« 

20  591 

2652 

24 

7  9 

Juli 

345.7fi5 

43.768 

21.174 

2«80 

oo 

»  •* 

«•1 

Autfurt 

407. 5Hf. 

51. »81 

29  327 

3223 

_  V 

September 

482.937 

53.070 

30-128 

3.11t 

October  . 

526.331 

67.839 

32.455 

35«« 

o 

91  ! 

November 

536.80« 

58.990 

32.967 

3623 

ca 

Ol 

December 

.i32.751 

58.541 

32.960 

8621 

4,459.234     4  4  221 


276.351 


J 

|-S 
i'B 

Sä 


45-6 
45-6 
45  fi 
45  C 
45  8 
45-8 
4Ö-8 
15 -8 
45'H 
45'8 
45  •« 
45  8 


.Tiitim-r 
Februar 
IHrs 
April 
Hai 
Jani 
Juli 
August  I 
Septembirl 
October  I 
November 
tleoember  j 


1.206.182 
1,109.353 
1,341.574 
1,508.171 
1,845.10» 
1,7(10.011 
1,745.115 
1,844.8hl 
l,58K.<i41 
1,523.381 
1,379.32«' 
1,31  «.3848, 


26.451 
24  328 
29.420 
33.074 
40.280 
37. 11t» 
88.103 
40.281 
84.673 
33.262 

30.11« 

2K.742 


98. «71 
88.214 
107.181 
121.667 
155.314 
145.018 
149.443 
157.328 
130  015 
120.997 
109.299 
1113.83:1 


2733  I 

2121  ! 

1934  ; 

2350 

2668 

3391 

3106 

32«3 

3135 

2839 

2642 

S38« 

22117 


18,107.543 


1,485.18«  !  27(15 


Kin  Mick  auf  die  lieiden  vorstehenden  Tabellen  zeig!  , 
dass  die  Anzahl  der  beförderten  Personen  bei  der  elek- 
trischen Bahn  sich  schon  im  zweiten  Betriebsjahr  ver- 
doppelt hat,  wodurch  natui  gemäss  auch  die  Einnahmen  auf 
die.  doppelte  Höhe  gestiegen  sind.  Nachdem  die  Betriebs- 
liinge  gegen  das  erste  Jahr  nur  um  10  Kilometer  gewachsen 
ist,  mnss  sich  die  Erhöhung  der  Personenfreqnenz  in  einer 
sehr  bedeutenden  Steigerung  der  per  km  beförderten 
Peisouenzahl  äussern,  wir  sehen  auch  ((tatsächlich,  dass 
sich  diese  Durchschnittszitfer  von  44.221  auf  71.271t  er- 
höht, hat,  und  demgeiuäss  haben  auch  die  Einnahmen  per 
Monat  und  Kilometer  eine  Erhöhung  von  2733  Ii.  auf  4473  II. 
erfahren. 

Diese  bedeutende  Erhöhung  der  kilometrischen  Ein-  ! 
nahmen  hat  nun  auch  zur  Folge,  dass  der  Bctriehs-Coef-  j 
fleient  wesentlich  günstiger  wird,  als  dies  im  ersleii  Me-  i 
triebsjahre  der  Fall  war.    leider  enthalten  die  ofliciellen 
Belichte  keine  Daten  über  die  Anzahl  der  zurückgelegten 


r4 

BS 


Betriebg-Ergebnisse 


..     .    Zahl  der  beförderten.     Einnahmen  aus  dem 
Personen  Personenverkehr 


Wagen-Kilometer  und  die  Betriebs-Ausgaben,  und  konnte 
ich  bezüglich  der  letzteren  nur  in  Erfahrung  bringen, 
dass  sie  sich  vermindert  haben,  weil  der  Aufwand  au 
Kohle  per  Wagen-Kilometer  geringer  geworden  ist. 

Es  kann  aber  jedenfalls  angenommen  werden,  dass 
die  Anzahl  der  Wagen-Kilometer  nicht  in  demselbeu  Ver- 
hältnis gestiegen  ist,  wie  die  l'ersonenfrequenz  und  er- 
giebt  sich  daraus  der  Sellins»,  dass  der  Betriebs-Coef- 
licient  für  das  zweite  Betriebsjahr  kaum  4ü  v  betragen 
dürlte. 

Betrachtet  man  aber  die  Betriebs- Ergebnisse  der 
Pester  Pferdebahn  in  den  Betriebsjuhren  l«!>o  und  1S91,  so 
zeigt  sich  ein  ganz  anderes  Bild;  dicPiTsonenfrcquenzhat  im 
letzten  Jahre  eine  kleine  Verminderung  erfahren,  woran 
wohl  in  erster  Linie  die  Zunahme  der  Frequenz  der  elek- 
trischen Bahn  die  l'rsaclie  sein  dürfte.  Besonders  auf- 
fallend ist  aber  der  ('instand,  dass  die  per  Kilometer  betörderte 
Personenaiizahl  und  die  einsprechenden  Einnahmen  bei  der 
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elektrischen  Bahn  doppelt  so  gross  sind,  als  bei  der 
Pferdebalm,  eine  Erscheinung,  die  sich  wohl  nur  dadurch 
erklären  lässt,  dass  die  Fahrgeschwindigkeit  der  elek- 
trischen Linie  doppelt  so  gross  ist,  als  jene  der  Pferde- 
bahn und  daher  die  Ausnutzung  der  Fabrbetriebsmittel 
in  weit  günstigerer  Weise  erfolgt. 

Und  selbst  wenn  man  die  Wiener  Pleidebahn  mit 
der  Pester  elektrischen  Strassenbahn  vergleicht,  so  zeigt 
sich,  dass  auf  der  ersteren  nach  dem  Geschäftsberichte 
pro  1880  nur  50.926  Fahrgäste  per  kin  und  Monat  be- 
fördert wurden,  also  um  29*  weniger,  und  dass  auch 
die  Fiinnahmen  per  Kilometer  noch  immer  etwas  kleiner  sind, 
als  diejenigen  der  Pester  Stadtbahn,  obwohl  auf  der 
letzteren  der  Fahrgast  im  Durchschnitte  nur  6  3  kr. 
bezahlt,  während  er  in  Wien  jedenfalls  weit  mehr,  und 
zwar  nach  den  Ausweisen  der  Gesellschaft  8  9  kr.  be- 
zahlen mnss.  Die  Bndapester  Stadtbalm  ist  also  ein  ent- 
schiedener Beweis  filr  die  Richtigkeit  der  in  Amerika 
aufgestellten  Behauptung,  dass  der  elektrische  Betrieb  für 
Strassenbahnen  bedeutend  billiger  ist,  als  der  Betrieb  mit 
animalischen  Motoren,  nud  wenn  wir  diese  Frage  noch 
weiter  verfolgen,  so  linden  wir,  dass 
die  elektrische  Bahn  Mödling-Brühl  einen  Betriebs- 

Coefiicienten  von  47  % 

die  elektrische  Bahn  in  Boston  einen  solchen  vou    26  ,v 
n        m  »    *  London    „      ,         „      20  v 

nachweist,  während  derselbe  bei  Pferdebahnen  und  bei 
Anwendung  des  Dampfmotorenbetriebes  durchwegs  höher 
ist,  z.  B. 

bei  der  Wiener  Pferdebahn   .    92  V 

„     „   Pester         r   73  V 

r   neuen  Berliner  Pferdebahn   03,%' 

„  Frankfurter  Pferdebahn  8H,v 

_  r  Dampf-Traniway  Kraus  &  Comp.  s.  L.  .  <;9  V 
Die  Ursachen  dieses  billigen  Betriebes  bei  den  elek- 
trischen Bahnen  liefen  in  erster  Linie  in  der  güustigen 
Ausnützung  der  motorischen  Kraft,  durch  welche  die 
eigentlichen  Tractionskosten  sich  auf  nahezu  ein  Drittel 
redimieren,  dann  aber  auch  in  dem  Umstände,  dass  die 
Anwendung  einer  bedeutend  grösseren  Geschwindigkeit 
möglich  ist,  wodurch  sich  natürlich  die  Leistungsfähigkeit 
einer  Strassenbahn  bedeutend  erhöhen  lässt. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  beträgt  in  Pest  trotz  des 
ausserordentlich  dichten  Strassenverkehrs  1".  km  per 
Stnnde,  und  hat  sich  gegen  die  Anwendung  derselben 
bisher  kein  Anstand  ergeben.  Das  ist  aber  genau  die 
doppelte  Fahrgeschwindigkeit,  welche  unsere  Pferdebahn- 
wageu  erreichen  und  daher  kommt  es,  dass  dieselben 
im  Tage  nur  00— 70  km  zurücklegen ,  während  die 
Wageu  der  elektrischen  Bahn  150— l«;o  km  per  Tag 
durchfahren.  Diese  grössere  Fahrgeschwindigkeit  hat 
alter  natürlich  bei  nur  theilweise  erhöhter  Regie  eiue 
doppelte  Leistungsfähigkeit  zur  Folge,  welche  sich  auch 
tatsächlich  in  den  Betriebsergebnissen  der  elektrischen 


Bahn  in  Pest  zeigt  und  einen  der  Hanptvortheile  dieses 
Systemes  bildet. 

Zu  den  gegenüber  dem  Pferdebetrieb  bisher  auge- 
führten Vorzügen  gesellt  sich  aber  noch  einer,  welcher 
gerade  in  grossen  Städten  ausschlaggebend  ist.  Der  Weg- 
fall so  vieler  Pferde  aus  dem  Strassenverkehr  ist  nämlich 
in  sanitärer  Beziehung  nicht  hoch  genug  anzuschlagen, 
besonders  aber  in  Wien,  wo  leider  noch  immer  das  Grauit- 
pflaster  vorwiegt,  durch  welches  der  für  die  Lungen  so 
schädliche  Staub  in  um  so  grösseren  Mengen  erzeugt  wird, 
je  mehr  Pferdehufe  mit  den  Pflastersteinen  in  Berührung 
kommen. 

Schon  dieser  Vorzug  also  sollte  genügen,  um  jeden 
vomrtheilsfrei  denkenden  Menschen  znm  Freunde  des  elek- 
trischen Betriebes  zn  macheu  ;  nachdem  aber  nachgewiesen 
wurde,  dass  der  elektrische  Betrieb  weit  billiger  ist  als 
der  animalische  Betrieb,  und  dass  elektrische  Bahnen  be- 
deutend leistungsfähiger  sind^  als  Pferdebahnen,  ist  es 
geradezu  unbegreiflich,  dass  unsere  Pferdebahn-Gesell- 
schaften bis  zum  heutigen  Tage  noch  nicht  einmal  einen 
schüchternen  Versuch  mit  dem  elektrischen  Betriebe  ge- 
macht haben.  Und  dies  in  einem  Augenblicke,  wo  die  be- 
stehenden Strassenbahn-Gesellschaften  sich  rüsten  sollten 
für  die  schwere  Concurrenz,  die  ihnen  gerade  bezüglich 
der  besten  Linien  durch  die  Stadtbahn  erwachsen  wird 
und  welcher  entgegenzutreten  es  nur  ein  Mittel  giebt, 
und  zwar:  billige  Fahrpreise  und  die  möglichste  Berück- 
sichtigung der  Wünsche  des  Publikums  bezüglich  der 
Fahrorduung,  Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit  und  Ab- 
schaffung der  Ueberfüllung  der  Wagen,  welche  nachgerade 
eine  unerträgliche  Calamität  geworden  ist. 

Was  aber  ist  bis  jetzt  geschehen  ? 

Man  hat  gegenwärtig  einen  neuen  Tarif  eingeführt, 
welcher  eine  empfindliche  Erhöhung  der  Fahrpreise  zur 
Folge  hat,  eine  Massregel,  welche  kaum  geeignet  sein 
dürfte,  das  Unternehmen  populärer  zn  machen;  die  Con- 
cessioii,  die  man  durch  Einführung  von  Zonen  dem  Publikum 
geboten  hat,  ist  ziemlich  wertlos,  weil  die  Zonen  mit 
Rücksicht  auf  den  Umstand,  dass  die  Intervalle,  in  denen 
die  Wageu  verkehren  imd  die  dadurch  bedingte  Wartezeit 
zu  kurz  sind,  denn  die  letztere  wird  in  den  meisten  Fällen 
die  Fahrzeit  übersteigen,  wodurch  der  Vortheil.  den  man 
bei  Benützung  des  Pl'erdebahnwagens  erreichen  will, 
nämlich  die  Zeitersparnis,  vollständig  verloren  geht. 
Ueberdies  ist  der  Preis  für  diese  Zonen  ein  verhältnis- 
mässig hoher  und  beweist  auch  die  Thatsache,  dass  das 
Publikum  von  dieser  Concession  sehr  wenig  Gebrauch 
macht,  dass  die  Wahl  derselben  keine  richtige  war. 

Während  also  allerdings  anerkannt  werden  muss, 
dass  durch  den  neuen  Tarif  eine  Erniedrigung  des  Fahr- 
preises für  lange  Strecken  eingetreten  ist,  wurde  der 
Fahrpreis  für  die  kurzen  Strecken  um  2o  ,v  erhöht  und  da- 
mit gerade  das  Entgegengesetzte  erreicht,  was  eigentlich 
naturgemäss  gewesen  wäre.  Statt  das  Publikum  nämlich 
durch  billige  Preise  zu  gewöhnen,  kurze  Strecken  zu 
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fahren,  macht  man  jetzt  die  kurzen  Zonen  so  unpopulär 
als  möglich:  wer  aber  wird  spater,  wenn  die  Stadtbalm 
besteht,  längere  Strecken  auf  der  Pferdebahn  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  6-7  km  durchfahren  wollen, 
wenn  er  mit  der  Stadtbahn  fünfmal  so  rasch  an's  Ziel 
kommen  kann  ?  Der  Zweck,  den  die  Gesellschaft  in  erster 
Linie  angestrebt  hat.  «st  allerdings  erreicht,  denn  wenn 
nicht  in  Folge  der  Fahrpreiserhöhung  eine  Verminderung 
der  Frequenz  eintritt,  wird  dir  Gesellschaft  am  Schlüsse 
des  laufenden  Betriebsjahres  eine  Mehreinnahme  zu  ver- 
zeichnen haben,  das  Publikum  aber  hat  nicht  den  gering- 
sten Vortheil  erreicht,  ja  nicht  einmal  die  Abschaffung  der 
Uebeifüllung  wurde  als  Gegenleistung  der  Unternehmung 
zur  Bedingung  gemacht.  Wir  wollen  aber  hoffen,  dass 
der  energische  Unwillen,  den  der  neue  Tarif  im  Publikum 
hervorgerufen  hat.  den  Anlass  zu  einer  gründlichen  Erör- 
terung der  Tramwayfrage,  welche  sich  dann  aber  aller- 
dings nicht  nur  auf  die  Fahrpreise,  sondern  auch  auf  die 
Fahrordnung  und  auf  den  Betrieb  erstrecken  müsste.  wenn 
aus  den  gegenwärtigen  Pferdebahnen  Transportmittel 
wei-den  sollen,  die  einer  Grossstadt  würdig  sind,  was 
jetzt,  gewiss  nicht,  der  Fall  ist.  geben  wird. 

Eine  gründliche  Beseitigung  aller  Uebelstände,  vor 
Allem  aber  die  Möglichkeit,  billige  Fahrpreise  einzuführen, 
die  erforderliche  Anzahl  von  Wagen  in  Verkehr  zu  bringen, 
ohne  eine  wesentliche  Vermehrung  derselben,  und  dadurch 
auch  den  Klagen  über  die  Ueberfüllung  ein  Ende  zu 
machen,  ist  nur  dann  zu  erreichen,  wenn  mit  dem  gegen- 
wartigen Betriebssystem  gebrochen  und  der  billigere 
elektrische  Betrieb  eingeführt  wird. 

Das  war  die  Ursache,  warum  ich  mir  erlaubt  habe, 
gerade  im  gegenwärtigen  Augenblicke  die  Betriebsresultatc 
der  Pester  elektrischen  Stadtbahn  vorzuführen,  die  wol 
geeignet  sind,  die.  Vortheile  des  elektrischen  Betriebes  in 
glänzender  Weise  zu  beleuchten.  Ich  hege  die  feste 
Ueberzeugung,  dass  ein  einziger  Versnch  mit  dieser 
Betriebsart  auf  einer  Wiener  Pferdebahn-Linie  durchge- 
führt, sowol  dem  Publikum  als  der  Gesellschaft  den 
Beweis  liefern  wird,  dass  durch  Einführung  derselben  mit 
einem  Schlage  alle  bisher  an  den  Pferdebahnen  beklagten 
Uebelstände  zu  beseitigen  sind  und  Wien  wieder  einen 
Schritt  weiter  auf  dem  Wege  zur  Umwandlung  in  eine 
Stadt  mit  wahrhaft  grossstädtischeu  Einrichtungen  gemacht 
hat.  Besteht  nur  einmal  eine  einzige  elektrische  Linie, 
dann  wird  das  Publikum  deren  Vortheile  bald  erkennen, 
und  gewiss  darauf  dringen,  dass  die  Gesellschaften  ver- 
anlasst weiden,  mit  aller  Energie  die  vollständige  l'm- 
stnltung  des  derzeit  unzureichenden  Betriebes  durchzu- 
führen, in  ihrem  eigenen  Interesse  sowol  als  in  jenem 
der  Bevölkerung,  die  gewiss  berechtigt  ist,  die  Einführung 
grossstädtischer  Verkehrsmittel  zu  verlangen. 

Obelingenieur  Ko est ler. 


Entslehnng,  EntwifkHunp  nnd  Zukunft  der  Tarif- 
rarteile. 

Vortrag,  gehaltet!  am  15.  Ufrz  1602  im  Club  n»terreiebi»ehw  Eben- 
bahd-Beatnten  v«n  Emil  Rank,  Bnreau-Vorrtaod  der  österreichisch« 
Nordwestbahn. 

(Schill»«  mm  Nr.  18.) 

In  dem  Falle,  als  eine  an  einer  Ronte  betheiligte  Bahn 
für  eine  beabsichtigte  Ermässigung  die  Zustimmung  der  an 
dieser  Route  mitbeteiligten  Halmen  nicht  fand,  diese  Ermässi- 
gung aber  doch  durchführen  wollte,  konnte  sie  dies  nur  auf 
eigen«  Kosten  thnn,  d.  h.  *ie  mnsste  die  Differenz  zwischen 
den  alten  and  neuen  Sülzen  allein  tragen. 

An  diesea  freie  Tariftrungsrecht  wnrde  nur  die  oiue  Be- 
dingung geknüpft,  dass  jede,  eine  ('artellrelation  betreffende 
Ermässigung  eine  bestimmte  Zeit  vor  ihrer  Einführung  den 
initbethoiligten  Bahnen  zur  Anzeige  gebracht  werden  müsse, 
damit  dieselben  eine  entsprechende  Hegnlirnng  ihrer  Tarife 
gleichzeitig  vornehmen  konnten. 

Diese  neueren,  den  privaten  Interessen  der  Eisenbahnen 
sowohl,  als  auch  den   öffentlichen  Interessen  genügend  Rech- 
1  nung  tragenden  Bestimmungen  haben  sich  bis  jetzt  als  prak- 
•  tisch  erwiesen. 

Dies  ist  aucli  der  einzige  Punkt,  der  als  fest  geregelt 
;  gelten  kann. 

Dagegen  sind,  wie  aus  meinen  früheren  Ausführungen 
hervorgeht,  die  Verhältnisse  bezüglich  der  Verkehrsthciluiig 
selbst  noch  ziemlich  ungeklärt ,  was  es  rechtfertigen  lässt, 
wenn  ich  den  letzten  Theil  meiner  Ausführungen  der  zukünf- 
;  tigen  Gestaltung  der  Tarifcartelle  widme. 

AVenn  ich  nun  von  der  Zukunft  der  Tarifcartelle  sprechen 
will,  so  werden  die  hochgeehrten  Herren  wohl  nicht  erwarten, 
dass  ich  nach  Art  der  „Seher"  versuchen  will,  auszumalen, 
wie  ein  Tarifrarteil,  sagen  wir  in  20  .lahren,  aussehen  wird. 

Wenn  ich  über  die  künftige  Gestaltung  der  Cartelle 
spreche,  so  geschieht,  dies  nur  in  dem  Sinne,  das«  ich  ver- 
suchen will,  knrz  auseinanderzusetzen,  auf  welche  Grundlagen 
man  meiner  Ansicht  nach  künftig  abznsciillessende  Cartelle 
stellen  sollte,  damit  sie  der  davon  berührte  Verwaltungsapparat 
ohne  wesentliche  Störung  seiner  Verdanungsorgano  bewäl- 
tigen kann. 

Da  es  sich  hiebe!  hauptsächlich  um  die  Lösung  von  lnter- 
j  essenfragen  handelt,  kann  das  Anzustrebende  nur  durch  Ver- 
meidung gewaltsamer  nnd  Anwendung  solcher  Mittel  erreicht 
werden,  die  eine  aufmerksame  Beobachtung  der  Eutwicklnngs- 
Geschkhte  als  natürliche  kennzeichnet. 

Ich  habe  mir  schon  früher  erlaubt,  darauf  hinzuweisen, 
dass  hier  mit  mathematischen  Formeln  nichts  auszurichten  ist. 

Die  erste  Lehre,  die  wir  aus  den  gemachten  Erfahrungen 
zu  ziehen  haben,  ist  nun,  dass  die  Ursache  aller  Uebelstäude 
in  der  Verkuhrszcrsplitterung  liegt. 

Ich  halte  in  meiner  früher  erwähnten  Schritt  benshiut. 
das«  beispielsweise  die  s.  z.  Verkehrszersplittcrnng  im  Rumä- 
nisch-Norddeutschen Verbände  ilioksichtlicli  des  Warenumlaufes 
,  den  gleichen  Effect  ausübe,  als  wenn  jährlich  8iM)0  Eisenbahn- 
]  wagen  mindestens  zwei  Tage  unbenutzt  «tehen  gelassen  würden;  ein 
ähnlicher  Elfeel  ergibt  sich  rüfksichtlich  der  leer  zurücklaufenden 
Wagen. 

Dies  ist  aber  ein  verschwindend  kleiner  X.ichtheil  gegen- 
über denjenigen  Ucbelstitndeu,  die  eine  N'erkehrszersplitteruug 
in  Bezug  auf  den  Statinns-,  den  Tarif-  und  den  Abrechnungs- 
dienst  herbeiführt. 

Namentlich  ist  es  der  Abrechnungsdienst,  der  unter  der 
heutigen  Form  der  Cartelle  zu  leiden  hat ;  es  hiesse  Tropfen 
in  das  Meer  tragen,  wenn  ich  mich  hier  über  die  betrefleiidrn, 
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die  Jahresbilanz  jeder  grosseren  Elsenbahn  unangenehm  be- 
rührenden Nothstäude  des  Wuiteren  verbreiten  wollt«. 

Ich  meine  nun,  dass  eine  zielbewusste  Tarifpolitik  diese 
Verhältnisse  berücksichtigen  und  beini  Abschlug  von  Tarif- 
rarteilen  von  jenen  höheren  Gesichtspunkten  ausgehen  nittsste, 
auf  welche  die  Betrlcbsnkonoinie  von  selbst  hinweist. 

Letztere  strebt,  entsprechend  dem  allgemeinen  ökono- 
mischen (iesetze,  an,  das  gesetzte  Ziel  mit  einem  möglichst 
geringen  Aufwand  an  Mitteln  zu  erreichen. 

Im  Tarifeartell  erstrebt,  nnn  »  ine  Bahn  nicht  etwa  einen 
möglichst  grossen  Antheil  an  Transport  Ic  i  8  t  un  gen,  sondern 
nur  eine  thuulichst  grosse  Transport  einnähme. 

Die  Betriebsökonomie  verlangt,  dass  diese  Einnahme  mit 
möglichst  geringen  Opfern  an  Arbeit  etc.  erreicht  werde. 

In  dieser  Richtung  wird  aber  die  grf.sste  Sparsamkeit 
durch  Eiufachheit  erreicht. 

Die  grösste  Einfachheit  ist  aber  dann  erzielt,  wenn  jede 
Stationsverbindnng  von  je  einer  Route  bedient  wird. 

Es  ergibt  sich  hieraus  mit  voller  Klarheit,  dass  beim 
Tarifcartell  dahin  gestrebt  werden  muss,  den  Verkehr  so  zu 
t heilen,  dass  stets  nur  ein  e  Route  führt. 

Dies  ist  nur  dann  nicht  ohne  Weiteres  durchführbar, 
wenn  in  einem  Orte  mehrere  räumlich  getrennte  Bahnhofe  sich 
befinden,  die  keine  oder  nur  eine  mangelhaft«  Verbindung  haben 
und  aus  Rücksicht  auf  das  Publikum  in  directen  Verkehr  Re- 
bracht werden  müssen. 

In  allen  anderen  Fällen  ist  da»  einmütige  System  meiner 
festen  Feberzeugung  nach  durchführbar,  u.  zw.  auf  dem  Wege 
der  C  ompensation. 

Konnte  man  sich  nltmlich  bei  der  Vereinbarung  einer 
Verkehrstheilung  von  Anfang  an  eine  von  Fall  zu  Fall  be- 
stimmte Beschränkung  1»  dem  Uebergreifen  einer  Route  auf 
das  natürliche  Verkehrsgebiet  einer  auderen  auferlegen,  dann 
ist  nicht  einzusehen ,  warum  man  dienen,  auf  gesunden 
Füssen  stehenden  Grundsatz  im  allseitigen,  klar  erkennbaren 
Interesse  nicht,  sollte  noch  weiter  ausbilden  kennen 

Es  ist  dies  nichts  anderes  als  der  Weg,  den  uns  die 
Entwicklungsgeschichte  vorschreibt. 

Dementsprechend  würde  dahin  zu  wirken  sein,  dass  für 
künftig  vorzunehmende  Verkehrstheilnngen  der  Grundsatz 
acceptirl  werde: 

,Ea  sei  im  Wege  des  Austausches  der  Ver- 
kehr c  e  b  i  e  ts  w  e  i  sc  je  einer  Route  zu  r  ausschl  iess- 
lichen  Bedienung  zu  überweisen,  wobei  die  in 
grösseren  Orten  befindlichen  einzelnen 
ü  a  h  Ii  h  ö  f  e  als  separate  Stationen  betrachtet 
werden  könne  n.-* 

Die  Durchführung  dieses  Grundsatzes  halte  In  der  Weise 
zu  erfolgen,  das»  das  zu  theilende  Verkehrsgebiet  in  so  viele 
Einzelgebiete  zerlegt  wird,  als  nöthig  sind,  um  bei  Festbaltnng 
de*  einroutigen  Systeme»  die  materiellen  Interessen  der  ein- 
zelnen bethelligten  Kalmen  wahren  zu  können. 

Der  Ausgleich  dieser  materiellen  Interessen  würde  dann 
derart  vorzunehmen  sein,  dass  im  Wege  der  (onipensation  jede 
Bahu  für  den  Verzicht  auf  ein  bestimmtes  Gebiet  ein  anderes 
zur  ausschliesslichen  Bedienung  überwiesen  erhalt. 

Bei  Durchführung  diese*  Austausche!«  wiliv  dum  mit  den 
Interessen  der  Detriebsökimomie  zusammenfallenden  Erfahnuigs-  I 
sitz  Rechnung  zu  tragen,   wonach  der  Verkehr  dahin  strebt, 
der  einfachsten  Verbindung  den  Vorzug  zu  geben. 

Mau  würde  also  bei  diesem  Aus!  ansehe  th  unliebst 
darauf  Rücksicht  zu  nehmen  haben,  dass 

o)  der  Loealverkehr  jeder  Kisenb ahn  dieser 
allein  zur  Bedienung  überlassen; 

b)  der  Ausehlussverkehr  zweier  Bahnen  ohne 
Einschaltung  einer  dritten  Bahn  abgewickelt;  i 


r)  der  interne  Verkehr  eines  Landes  nur  von 
Eisenbahnen  dieses  Landes  bedient  werde. 

Es  ist  hiebei  selbstverständlich,  dass  die  gewährte  C«m- 
pensation  nicht  in  ein  und  demselben  Tarifverbande  liegen 
muss,  sondern  nötlngenfalls  in  einem  anderen  gesucht  werden 
kann. 

Dies,  meine  hochgeehrten  Herren,  ist  meiner  innersten 
Ueberzengung  nach  der  einrig  richtige  Weg,  um  den  argen 
Mangeln  auszuweichen,  die  der  Verkehrstheilung  zur  Zelt  noch 
anhaften. 

Er  ist  durchführbar,  denn  dies  ist  durch  die  Praxis  er- 
wiesen ;  ich  kann  mich  in  dieser  Hinsicht  wohl  auf  das  Cartell 
beriehen,  dies  im  Jahre  1888  im  Ocsterrcichlschcu  Eiscubahu- 
verbande  abgeschlossen  wurde  und  das  beispielsweise  den  Ver- 
kehr zwischen  Wien  einerstits  nud  dem  grössten  Theile  Nord- 
westbBhmtns  andererseits  den  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen  ganz  zuwies. 

Die  österreichisch-ungarische  Stüatseisenbahn-liesellschaft 
und  die  österreichisch«  Xordwesthahn  erhielten  eben  eine  Kom- 
pensation bei  anderen  (iebieten. 

Was  in  dienern,  grosse  Einnahmen  abwerfenden  Verkehre 
möglich  war,  mnss  doch  auch  in  zahlreichen  anderen  Verkehren 
durchführbar  sein,  die  weit  geringere  Einnahmen  abwerfen. 

Es  wäre  ein  verhängnisvoller  irrthiim,  wenn  ange- 
nommen werden  wollte,  ein«  zweite  Fahrronte  könne  unbe- 
denklich zugegeben  werden,  dass  also  ein  Beschranken  auf  zwei 
Routen  genüge. 

Ich  möchte  in  dieser  Hinsieht  eindringlichst  darauf  auf- 
merksam machen,  dass  schon  eine  zweite  Fahrroute  eine  Fnzahl 
von  Omplhationen  schafft. 

Ausserdem  ist  absolut  nicht  einzusehen,  warum  man, 
wenn  man  sich  schon  im  Wege  der  Compensatio«  auf  zwei 
Routen  beschrankt,  auf  halbem  Wege  stehen  bleiben  soll. 

Die  Durchführung  eines  einroutigen  Compensatinns-Cartellcs 
erfordert  eben  nur  folgende  Dinge  : 

1.  eine,  brauchbare  Vorkehrsstatistik; 

2.  etwas  Geschick  in  der  Grnppirang  der  Verkehrs- 
gebiete; 

:t.  etwas  guten  Wllltn  und  Energie. 

Eine  Verkehrsstatistik  kann  nun.  wo  sie  noch  nicht  vor- 
handen sein  sollte,  mit  verhältnissmUssig  geringen  Kosten  ge- 
schaffen werden;  an  Geschick,  gutem  Willen  und  eiserner 
Energie  aber  hat  es  bei  den  Eiseiibahnvcrw  altlingen  noch  nie 
gefehlt,  sonst  konnte  das  Eisenbahnwesen  nicht  auf  jener 
Indien  Stufe  der  Entwicklung  stehen,  die  es  heute  thatsiUblich 
einnimmt. 

Keie  Aushang-Fahrplane  auf  den  deutschen 
Bahnen. 

Auf  Anregung  des  Keiclueisenbahn-Amtes  zu  Berlin  haben 
kürzlich  daselbst  Berathnngeii  der  Vertreter  deutscher  Bahnen 
darüber  stattgefunden,  ob  sich  nicht  einheitliche  Grundsätze 
für  die  Aufstellung  der  Aushang-Fahrplan«  schallen  li-sseu, 
denn  Einhaltung  für  das  reisende  Publikum  duch  entschieden 
Vortheile  bringen  würde. 

Diese  Verhandlungen  haben  zu  einer  völligen  IVberein- 
stinunnng  geführt  und  so  steht  die  (Jcii.lnmgung  der  Landes- 
Aui'siehtsbehördeii  zu  erwarten,  vorausgesetzt,  dass  vom  kom- 
menden Winter-Fahrplane  ab  sjninitlkhc  Aushang-Fahrplilne 
deutscher  \  erwaltuiigeu  nach  folgenden  UrundsiU/.en  herge- 
stellt werden: 

Siimnillielie  zum  Aushange  auf  den  eigenen  Stationen 
bestimmten  Plane  sind  au!  hellgelbem,  die  zum  Aushang  auf 
fremden  Stationen,  dienenden  Pläne  dagegen  auf  weissem  Papier 
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zu  drucken,  and  zwar  «oll  die  Grösse  derselben  entweder 
1  Meter  oder  J/4,  oder  i/1  oder  '/«  betragen. 

Der  Druck  ist  mittelst  lateinischen  Lettern  zu  bewirken. 
Jeder  Aushaiig-Fahrplan  ist  mit  einer  Ucbersichtskarto  aus- 
zustatten, in  der  die  eigenen  Strecken  durch  starke,  die  an- 
schliessenden fremden  Streiken  durch  schwache  Linien  zu  be- 
zeichnen und  die  enteren  mit  arabischen  ZilTern  zu  nutnmeriren 
sind,  Die  Bedeutung  der  Zahlen  ist  in  einer  Karte  beizufügen- 
den Bemerkung  zu  erläutern.  Die  Uebersehrift  ist  so  gross  zu 
drucken,  dass  si«  auf  grössere  Entfernung  noch  trut  lesliar  ist. 

Die  Stntionsnamen  sind  nur  einmal,  für  beide  Fahrt- 
richtungen gemeinsam,  aufzuführen  ;  durch  je  einen  rechts  nn<l 
links  v<»n  den  Stationsiiamen  anzubringenden  Pfeil  ist  die 
Richtung  zu  bezeichnen,  in  der  die  zu  beulen  Seiten  stehen- 
den Zeitangaben  zu  lesen  sind,  und  zwar  die  links  stehenden 
vmi  oben  nach  unten,  die  rechts  stehenden  von  unten  nach 
oben. 

Den  einzelnen  Strecken-Fahrplänen  sind,  soweit  es  der 
Raum  gestattet,  zwei  IVlwrschrit'tcn,  für  jede  Fahrtrichtung 
eine,  zu  geben  ;  bei  Platzmangel  ist  die  U.  iHTsehrift  nur  ein- 
mal, für  beide  Fahrtrichtungen  gemeinsam,  aufzudrucken,  dann 
aber  tkuulichst  links  neben  oder  unter  der  Uebersehrift  rHiuu 
rechts  „Zurück"  beizusetzen.  Ferner  sind  die  einzelnen  Strvckeu- 
Fahrpläne  zu  nuiumerireu  und  müssen  die  Nnrameru  den  bei 
den  betreffenden  Strecken  in  der  Ucbersichtskarto  angegebenen 
Ziffern  entsprechen. 

Im  Kopfe  sind  ausser  der  Zugnummer  nur  die  Wagen- 
classen,  die  die  Züge  führen,  anzugeben,  die  Gattung  der  Züge 
int  nicht  besonders  zu  bezeichnen. 

Die  Schnellzüge  sind  durch  fetten  Drnck  der  Stundcn- 
ziffer  kenntlich  zn  machen. 

Die  Minutcnziffem  sind  kleiner  zn  drucken  als  die 
StnndenzilTern,  die  Nachtzeiten  (von  Abends  bis  "ijii  Mor- 
gens) sind  durch  Unterstreichen  der  Minutcnzahlen  zu  kenn- 
zeichnen. 

Die  in  Betracht  kommenden  Anschlüsse  sind  bei  den  ' 
UetivtTenden  Anschlug-  und  Abzweigstatiunen  in  kleinerem,  1 
nicht  schrägem  Drucke  anzugeben  und  die  durch  Schnellzüge 
vermittelten  Anschlüsse  durch  fetten  Dniek  der  Stniidenziffer 
hervorzuheben.  Bei  den  eigenen  Anschlüssen  ist  die  Nummer, 
worunter  der  betreffende  Strecken-Fahrplan  aufgeführt  ist,  in 
Klaiiimerii  anzugeben.  In  Füllen,  in  welchen  einer  der  auf- 
zuführenden Ansehlussziigo  nicht  bis  zur  angegebenen  Station 
verkehrt,  sondern  auf  einer  vorgelegenen  Station  endet  odoi- 
von  dort  ausgeht,  ist  diese  letztere  Station  als  Anseblus»  be- 
sonders aufzuführen.  Sollte  die»  Schwierigkeiten  verursachen, 
so  sind  beide  Stationen  nebeneinander  zu  setzen  -  -  die  zweite 
in  Klammer  und  mit  *  Wzciihnct  —  und  die  auf  diese  be- 
züglichen Anschlnsszeiten  gleichfalls  einzuklammern  nnd  mit  * 
zu  versehen. 

In  derselben  Weise  ist  zn  verfahren,  wenn  für  einen  Ao- 
schluss  verschiedene  Bahnhöfe  in  Frage  kommen,  sowei'.  nicht 
dies.'  Bahnhofe  allgemein  durch  Buchstaben  bezeichnet  werden, 
wie  es  f..  Ii,  in  Merlin  mit  F.  tür  Bahnhof  Fricdriehsstriisse, 
mit  L.  für  Lehrter  Bahnhof,  mit  S.  für  Schulischer  Bahnhof, 
mit  St.  für  Stettiner  Bahnhof,  mit  P.  tür  Potsdamer  Bahn- 
hof und  mit  A.  Anhalter  Bahnhof  geschieht. 

In  ahnlicher  Weise  können  anch  die  verschiedenen  Bahn- 
höfe anderer  Orte  bei  den  Anschlnsszeiten  durch  Buchslaben 
bezeichnet  werden.  Sind  bei,  einem  Anschhiss  verschiedene 
Honten  zu  berücksichtigen,  so  ist  die  K.iiilenbezeichiiung  den 
AnschlUsSzcitcii  ihmili'hst  beizusetzen. 

W  ild  in  einem  Strecken-Fahrplane  <b  r  vollständige  Fahr- 
plan einer  Ansi  hliiss-  oder  Zweigxtn  ekc  eingeschaltet,  s<>  ist 
dieser  etwas  einzurücken  und,  wie  die  Anschlüsse,  kleiner  zu 
drncken. 


Züge,  die  nur  an  bestimmten  Tagen  oder  nnr  wahrend 
eines  bestimmten  Zeitraumes  der  Fahrplan  periode  verkehren 
oder  von  einem  bestimmten  Tage  ab  verlegt  werden,  sind 
durch  Umrahmung  der  Fahrzeiten  mit  starken  Linien  zn  be- 
zeichnen. Die  erforderlichen  Bemerkungen  sind  möglichst  inner- 
halb der  Umrahmung  anzubringen. 

Das  Halten  nach  Bedarf  ist  durch  ein  liegendes  Krenz  X- 
das  Balten  nur  zum  Aussteigen  durch  n,  das  Halten  nnr  zum 
Einsteigen  durch  t  zn  bezeichnen  und  daneben  die  Abfahrts- 
zeit in  kleinerem  Drucke  anzugeben. 

Da»  Durchfahren  der  Stationen  ohne  anzuhalten  ist  durch 
einen  senkrechten  Strich  zu  bezeichnen. 

Wenn  es  erwünscht  erscheint,  bei  einem  Zuge,  der  keine 
unmittelbare  Fortsetzung  findet,  durch  ein  Zeichen  auf  den 
Zu*  hinzuweisen,  auf  den  die  Reisenden  überzugehen  haben, 
so  kann  dies  durch  einen  Pfeil  geschehen,  dessen  Anwendung 
einer  Erläuterung  nicht  bedarf. 

Die  Anwendung  "och  anderer  Zeichen  ist  nach  Möglich- 
keit zu  vermeiden,  so  ist  z.  B.  die  Ii- l.  genheit  zum  Mittag- 
essen inner  nicht  mehr  durch  ein  besonderes  Zeichen  anzu- 
deuten. Erfordern  besondere  Verhältnisse  eine  Erläuterung  im 
Einzelfalle.  so  ist  thnnlidist  nur  das  Zeichen  *  -  - 
nöthigctilalls  mehrere  Sterne  —  anzuwenden  und  die  zuge- 
hörige Bemerkung  am  Fussc  des  betreffende!!  Strecken-Fahr- 
planes einzutragen. 

In  die  Fabrplilne  sind  die  nachstehenden  allgemeinen 
Bemerkungen  in  der  angegebenen  Reihenfolge  aufzunehmen: 

1.  Die  links  von  den  Stationsnameii  stehenden  Zeitan- 
gaben sind  von  oben  nach  unten,  die  rechts  stehenden  von 
unten  nach  oben  zu  lesen. 

2.  (Soweit  die  Abgangs-  und  Ankunftszeiten  in  mittel- 
europäischer Zeit  angegeben  sind,  ist  dies  hier  so  lang*-  zu 
erläutern,  als  im  bürgerlichen  Leben  eine  andere  Zeit  ange- 
wendet wird.) 

3.  Die  Nachtzeiten  vou  6j>  Abends  bis  ii*  Morgens 
sind  durch  Unterstreichen  der  MinntenzilTer  bezeichnet. 

4.  Die  Anschlnssstrccken  sind  in  kleinerem  Drucke  an- 
gegeben, die  durch  Schnellzüge  vermittelten  Anschlüsse  durch 
fetten  Druck  der  Stniidenziffer  hervorgehoben.  Die  den  An- 
schlüssen eigener  Strecken  in  Klammer  beigefügten  Zahlen 
weisen  auf  die  Nummern  hin,  unter  denen  die  Fahrplane  der 
Ansi  hhissstrecken  aufgeführt  sind. 

Die  Schnellzuge  sind  durch  fetten  Druck  derStnndcn- 
zilTer  gekennzeichnet. 

ri.  Zeichenerklärung: 

X       Zug  hält  nur  nach  Bedarf, 
.i  „      r      M    zum  Aussteigen. 

-  ,.     ,      „  Einsteigen. 

|    =    .      „  nicht. 
Nöthigeufalls   sind   dann   noch  Bemerkungen    über  die 
für  verschiedene  Bahnhöfe  eines  Ortes  gebrauchten  Buchstaben- 
Itezeichnongen  anzugeben,  während  unter 

7.  der  Verkehr  der  Durchgangswaeen  unter  Angabe  der 
in  Frage  kommenden  Wagenclsssen,  sowie  der  Verkehr  von 
Speise-  und  Schlafwagen,  unter  Angabe  der  Benutzungsbestim- 
muiigen  zu  erläutern  siud. 

Weitere  Beinerkniigen  über  Fahrkarten.  ».epScksbeförde- 
rnng  etc.  werden  in  Zukunft  in  den  Aushang-Fahrplänen  keine 
Aufnahme  finden,  sie  werden  eventuell  durch  besondere  Aus- 
hange zur  Kenntnis  der  Reisenden  gebracht 

TECI I NISC 1 1 K  RUN  OSCH  AU. 

Elektrische  Belenchtnn«  von  Eisenbahnwagen.  Die  Ver- 
waltung der  Werru-Eiseiibahu  in  Hannover  liut  kürzlich  einige  Wagen 
I.  und  II.  Hasse  mit  elektrischer  HeleuL'htuug  versehen  lassen  und 
dieselben  auf  der  Strecke  Meiningen-IJchlenfelj  in  Betrieb  gestellt. 
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Die  Beleuchtung  geschieht  durch  eine  Accumulator-Batterie  (System 
t'orreus),  welche  unterhalb  des  Wi^ciu  in  einem  Kasten  aufgestellt 
ist.  Jeder  Wagen  ist  mit  einer  Lampe  zu  12  Normalkerzen  und  vier 
Lampen  zu  acht  Normalkerzen  versehen,  nnd  die  Batten«  ist  so  be- 
messen, dass  sie  die  Lampen  während  der  Fahrt  von  Meiningen  bis 
Lichtenfels  und  zurück  speist. 

Elektrische  Ki*enl>ahn  zwischen  8t.  Louisi  und  Chicago. 
Zn  Springfield  III.,  hat  sich  eine  Gesellschaft  gebildet,  »n  dem 
Zwecke,  zwischen  St.  Loul«  und  Chicago,  eine  Entfernung  von  unge- 
fähr 460  km.,  eine  elektrisclie  Eiseubahn  zu  bauen.  Die  Bahn  soll 
doppelgeleiäig  ohne  eine  einzige  Curve  angelegt  werden,  und  sollen 
die  Wagen  zwischen  den  beiden  Städten  mit  einer  Geschwindigkeit 
ton  1<J0  km  per  Stunde  laufen. 
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In  der  Directoren-Coiiferenx  vom  13.  Deecmher  18SR  wurde 
um  zweiten  Male  einer  Verlängerung  der  Giltigkeitsdnuer  des  Sta- 
ute« vom  2'1.  März  1873  auf  weitere  f>  Jahre  wieder  mit  der  Be- 
schrank  nng  zugestimmt,  dass  dasselbe  nur  für  jene  Streitigkeiten  aus 
dem  Frachtgeschäfte  wirkxatn  sein  still,  rucksicktlich  deren  säiutnt- 
lkhe  an  dem  Transporte  beteiligten  Frachtfitlirer  sieh  dem  Slalute 


CHRONIK. 

K.k.priv.  Südbahn-Gesellschaft  Der  Verwaltungsrath  bat 
den  Recbnungs-Absrhluss  des  .lab res  1891  genehmigt  und  beschlossen, 
der  am  19.  Mai  d.  J.  stall  fmdeiidcu  General  •  Versammlung  der 
Arlionäre  die  Vertheilong  einer  Dividende  von  4  Frei,  vorzuschlagen. 

Traden  der  Uniform  Seitens  jener  pensionierten  Kisen- 
bahnbramten.  Welche  wahrend  der  activen  Dienstzeit  in 
keiner  Uniformela***  eingereiht  waren.  Anlasslich  des  Ansuchens 
eine*  pensionierten  höheren  Beamten  <Tterht«e»n«ulenten>  einer  Privat- 
balin  iin>  die  Bewilligung,  die  Uniform  nach  der  neuen  ("iuf«r- 
mirungsTorscbrift  tragen  zu  dürfen,  bezw.  um  Bekanntgabe  der  ihm 
nach  seinem  zuletzt  bezogenen  (Schalte  zukommenden  Unifoimelasse, 
hat  das  Handelsministerium,  nachdem  cunstatiert  war,  dass  Petent 
wahrend  seiner  aetiveu  Dienstzeit  in  keiner  ruiforraclasse  eingereiht 
war,  entschieden,  daas  eiuetn  im  Ruheslande  befindlichen  Beamten 
da*  Tragen  der  Ei^enbalinbeamten-lfniform  in  Gemäsaheit  des  Erlasse« 
vom  12."  November  188S,  '/-.  47.571  (Oentbl.  Nr.  13«),  anf  Grund  einer 
Einreibung  in  eine  Uuiformclasse,  die  erst  nachträglich  erfolgen  roflsste. 
nicht  zugestanden  werden  könne. 

Schiedsgericht  für  Streitigkeiten  ms  dem  Fracht- 
geschäfte der  KUenbahn-  nnd  Dampfschif^ahrts-Gesellschaftcn 
in  Wien.  •)  Dieses  Schiedsgericht  wurde  angerufen  : 


l  *» 

8 


ZogvernpÄtnngen  im  .März  1892.  Im  Monate  März  1892 
sind  auf  den  Österreichischen  Eisenbahnen  bei  de»  Ztlgen  mit 
Personenbeförderung  folgende  Verspätungen  in  den  End^tjuinuen  vor- 
gekommen: bei  den  schuellfabrenden  /.Ilgen  Uber  10  Minuten  2ih>, 
bei  den  Personenzügen  über  ao  Minuten  447.  bei  den  gemischten 
Zögen  Aber  30  Minuten  131,  im  Ganzen  078.  Die  Anzahl  der  Ver- 
anlassungen, durch  welche  diese  Verspätungen  herbeigefitlirt  worden 


sind,  betrug:  durch  Abwarten  von  Zügen  458.  durch  Post-  ni 
Amtshandlungen  31,  durch  l'nregelnulssigkeit  im  Fahrdienste  a93,  durch 
atmosphärische  Einflasse  16a,  durch  Hindernisse  anf  der  Bahn  2,  durch 
mangelhaften  Zustand  der  Bahn  2,  durch  Schndbaftwerden  von  Fahr- 
zengen  14,  durch  andere  Grunde  II.  Die  Zahl  jener  Zuge,  duicb 
deren  Verspätungen  Anschlüsse  nicht  vollzogen  werden  konnten, 
hat  99  betragen. 

K.  nnd  k.  Artlllerie-Cadettenachule  In  Wien.  Mit  Beginn 
des  Schuljahres  1892/93  (18.  September)  werden  an  dieser  Schule 
im  I.  Jahrgange  circa  1<H),  im  zweiten  Jahrgange  circa  20  Plätze 
frei.  Hierauf  Befleetierende  müssen  für  den  I.  Jahrgang  die  *>  unteren 
('lassen  eiuer  ltealschnle  oder  eines  Gymnasiums  oder  den  ent- 
sprechenden Jaltrgnng  einer  dieser  Schulen  gleichgestellten  Lehranstalt, 
für  den  II.  Jahrgang  eine  Oberrealschnle  oder  ein  Ober-Gymnasium 
oder  eine  diesen  Schulen  gleichgestellte  I*brau»talt  vollständig 
absolvier«  haben  und  der  deutschen  Sprache  in  Wort  und  Schrift 
mächtig  sein.  Bewerber,  welche  blos  die  4  unteren  ('lassen  einer 
Mittelschule  absolviert  haben,  können  in  den  I.  Jahrgang  nur  dann 
zur  Anlnahm.iprnrung  zugelassen  werden,  wenn  sie  ein  Schulzeugnis 
mit  mindestens  befriedigendem  Erfolge  aufweisen.  —  Von  dem  Er- 
gebnisse der  Aufnahmsprüfung  wird  hauptsächlich  die  Aufnahme  ab- 
hängig gemacht.  Die  AufnahniBgesnche  sind  bis  20.  Juli  an  das 
k.  und  k.  Gotumaiido  der  Artilloric-ladettenscbule  in  Wien  (Arsenal) 
einzusendeu.  nnd  können  die  nSbeien  Aufnabmsbedingnngen  von  der 
Buchhandlung  L.  W.  Seidl  Jt  Sohn  in  Wien  bezogen  werden. 
I  Insbesondere  muss  noch  ani  die  der  Artillerie-Cailetteusobnle  zugestan- 
dene Begünstigung  der  Herabsetzung  des  Schulgeldes  ittr  Sühne  von 
Privateu  von  II.  120  auf  II  «O,  for  Sohne  von  Hof-  und  Civil-Staats- 
beamten  von  fl  60  auf  fi.  30  hingewiesen  werden.  Söhne  von  Ofß- 
cieren.  Militärbeamtan  und  Untetofficiercu  ontricliteu  wie  bisher  das 
jährliche  Schulgeld  vou  fl.  12. 

Beraer  L" «"hereinkommen.  Das  internationale  Ucbereiukouimeu, 
betreffend  den  Eisenbahn-Prachteuverkebr,  ist  nunmehr  auch  von  den 
gesetzgebenden  Behörden  des  Königreiches  Italien  genc-limigt  worden. 
Somit  ist  dieses  l'ebereiukommen  von  alten  betheiligten  Staaten,  mit 
Ausnahme  der  Niederlande  ratificiert.  nämlich  von  Belgien,  Peutscliland. 
Frankreich,  Italien,  Luxemburg,  Oesterreich- Cngarn,  Raastand  und 
der  Schweiz. 

Wa.rs.chan— Wiener  Eisenbahn.  Wie  uns  aus  Warschau 
mitgetbeilt  wird,  hat  obige  Bahn  sich  entschlossen,  die  selbstthätige 
Niederdtnckbremsc  (System  der  Vacuum  Brake  Co.  I.ted.  in  Londou) 
an  ihrem  gesainintcn  Fahrparke  fikr  Eil-  nnd  Personenzüge  einzu- 
führen. Bisher  hat  diese  Bahn  die  Hardy'sche  Vacunmbremse  allge- 
mein verwendet,  sah  sich  jedoch  zu  Anfang  des  Jahres  1891  infolge 
der  ministeriellen  Erlässe  genttthigt,  an  die  Einführung  einer  selbst- 
thätigen  Bremse  zn  schreiten. 

Reifliches  Studium  verschiedener  Bremssysteme,  wozu  in 
Kussland  ausgiebig  Gelegenheit  geboten  ist.  bewog  diese  Bahn,  je 
einen  Probezug  mit  der  selbstthätigen  Bremse  von  Schleifer  und  der 
selbsttätigen  Niederdruckbremae  (System  der  Vacuum  Brake  Co. 
Med.  iu  London)  auszurüsten,  um  auf  praktischem  Wege  die  Utile 
dieser  Bremsen  zu  erproben. 

Nachdem  diese  ProbezUge  durch  ein  volles  Jabr  im  regel- 
mässigen Betriebe  gestanden,  war  es  möglich,  auf  Grund  der,  während 
dieser  Zeit  sorgfältig  geführten  Tagesrapporte  eine  Entscheidung  zn 
fällen,  welche  Bremse  deu  Anforderungen  am  besten  entspricht. 
Die  eben  jetzt  gefällte  Entscheidung  fiel  zn  Gunsten  der  selbsttä- 
tigen Niederdruckbremse  aus.  Her  Probezug  Ton  Schleifer  wurde 
bereits  mit  I.  März  1.  J.  ausser  Betrieb  gesetzt. 

In  den  soeben  ausgegebenen  Bedinguisbeften  für  die  neu  zn 
liefernden  Wagen  ist  die  selbstthätigc  NiedcrdruckbreDt.se  vorge- 
schrieben. 

Betriebsergebnisae  der  Italienischen  Eisenbahnen  im  Be- 
richtsjahre 1890,^1  Die  bauliche  Länge  sämmüicher  Bahnen  des  König- 
reiches, von  privaten  Gesellschaften  betrieben,  war  am  ,10.  Juni  1891 
;  -  13.277  km  (gegen  13  114  km  des  Vorjahres),  wovon  anf  die  drei 
grossen  Netze  10.823  km  entfielen,  d.  h.  gerade  0000  km  auf  Stamm- 
(Haupt-)  Linien  nnd  18aH  km  auf  Ergänznngs-  (Neben-  oder  Secundär-) 
Bahnen.  Von  den  183  km  neueröffneten  Strecken  entfielen  <JJ  km  aut 
das  Mittelmeernetz.  87  knt  auf  das  Sieiliscbe,  9  km  auf  Sardinische 
Secnudärbabuen  und  25  km  auf  Privntbabneu  in  eigener  Verwaltung. 

Die  Baulänge  an  gedachtem  Tage  und  die  Hoheinnahme  fitr 
das  Betriebsjahr  1h(H)  91  »teilte  sich  für 
Mitte  Imeernetz: 

Hauptbühnen   4IHI  km  110,31(1.228  L. 

Secundarl.ahneu   841    .      7.3-'.  1.039  . 

Zusammen.... 4&i2  km  1(7,587  2t.7  L. 

Adrianetz: 


•)  Die  Namen  der  tttr  1892  gewählten  Schiedsrichter  sind  in 
Eisenbai 


Nr.  J2  der  .Oesterreichiscben 


bn-Zeitnng-  kundgemacht. 


Hauptbahnen   4196  km   99,977..V.B  L. 

Secundärbahuen  ..IQlf.  .      8,778  192_„ 

1....5210  km  106,765.751  L. 
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Sicilisches  Net«: 

Hanptljahtie.lt   613  km  7.758.132  L. 

Secondiirbahuen   lH-a  .        732.3o3  . 

Zusammen....  781  km  8,4*1.4:15  L. 
StaatBbahuen  im  Botriebe  der  Venet, 

Baugesell*cbaft   110  km  1,115  300  L. 

Sard  in  i  sch  e  B»  Ii  neu: 

Königliche  Hesellscbaft    411  km  l,(iCl,3H3L. 

■  357    .  476.358  . 

.....  768  km     ü.  137.751  L. 
Kleine  Bahnen  in  besonderer  Verwaltung.  .IM«  .     1P.413.WX)  . 

Totale  .....  Ii .'-'77  km  S4«>0.434  L 
El  anbahnen  !■  Australien.  Nach  den  Londoner  „Railway 
New»*  sind  jetzt  in  Australien  15.590  km.  in  Neu-Seeland  3140  km 
nnd  in  Taamania  HOO  km  Eisenbahnen  vorhanden.  Dieselben  ver- 
theilen  sich  auf  eiue  Bevölkerung  von  3.7811.000  Köpfen  und  auf  eine 
Flache  ran  8,200.000  (Jiiadratkm.  —  Sehr  mm  Scbadeu  eines  billigeu 
(itltertran»portes  sind  in  Australien  drei  verschiedene  Spurweiten 
rorlianden.  In  Neu-Sfld-Wales  betragt  die  Spur  nllgcinciii  l'43»  tu, 
obgleich  eine  Linie,  welche  mit  einer  der  Victoriababuen  in  Ver- 
bindung steht,  die  in  der  Colonie  Victoria  Übliche  Spnr  von  1  »loo  m 
aufweist.  Diese  Spur  findet  sich  auf  den  meisten  Sndaustralischen 
Bahnen  wieder,  immerhin  haben  riber  1100  km  der  letztgenannten 
eine  Spurweite  von  l.KW  m.  Letztere  Spurweite  findet  sich  bei  allen 
Hahnen  der  Oolouieu  l/ueeusland.  Westanstralien,  Neu  Seeland  nnd 
Taaniauia. 

irebcr  die  Entwicklung  der  Australischen  Eisenbahnen  erfuhren 
wir,  da»  im  Jahre  IH7o  d>e  gcsaminle  Strecheuläugc  1 53M>  km  be- 
trug, während  dieselbe  im  Jahre  lb8ö  bereits  auf  rund  13.000  km 
angewachsen  war,  nnd  jetzt  liegt  ungefähr  '  :  des  Landes  nicht  mehr 
■Is  32  km  von  der  Eisenbahn  entfernt,  d.  h.  es  kommt  ungefähr 
I  km  Eisenbabnstrecke  auf  4v».">  <)km. 

Die  durchschnittlichen  Baukosten  haben  für  daa  Kilometer  rund 
130.000  M.  betrafen,  u.  zw.  stellten  sich  die  Kosten  für  die  1  43i 
m-Sptirweite  iu  Neu  Süd-Wales  auf  I »2.000  11.,  die  der  1  t>00  in -Spur 
in  Victoria  auf  170.0110  II.  und  die  der  ri«H  m  -  Spur  iu  West- 
ausir alten  auf  H.ViHJO  M.  durchschnittlich  für  das  Kilometer.  Man 
sieht  hieraus,  dass  die  Spurweiten  nicht  ausschlaggebend  fllr  die 
Baukosten  gewesen  sind.  Die  durchschnittliche  Reineinnahme  aller 
Bahnen  betrug  18H5  3  5  V.  der  Baukosten.  Hieraus  ergibt  »ich 
ei»  erhebliches  Delicit  in  den  jährlichen  Budgets  der  Colouieu,  was 
jedoch  mit  Rücklicht  auf  die  Entwicklung  de*  Landes  gern  er- 
tragen wird. 

Verkehr  der  Lnxuastjrt-  zwischen  Parin  nnd  Rom.  Die 
wöchentlichen  Lnxuszflge  ab  Paris  nach  Rom  tiber  Modatie— Turin- 
Genna  und  umgekehrt  wurden  wieder  aufgenommen,  und  zwar  in 
unmittelbarem  Anschlüsse  an  die  in  ähnlicher  Alt  zur  Durchführung 
gebrachten  .Club-Trains*  London — Paris.  Als  Fortsetzung  eines  dieser 
letzteren  fährt  der  Luxuszug  allwöchentlich  m  der  Nacht  vom 
Hontag  zum  Dienstag  von  Paris  ab,  bestehend  ausschliesslich  aus 
Salon-  und  Schlaf-,  nebst  eiuen  Restaurautwagen ;  derselbe  führt 
zurück  am  Morgen  des  Mittwoch  iu  der  darauffolgenden  Woche.  Die 
Anzahl  der  Plaue  ist  naturgemäß  eine  begrenzte,  weshalb  auf  den 
Haltepunkten  unterwegs  (welche  durch  besonderen  Fahrplan  bekannt 
gemacht  werden)  nur  die  nachstehend  verzeichneten  Personen  zur 
Mitreise  zugelassen  werden  kiinnen,  welche  ausser  dem  Besitze  einer 
Fahrkarte  1.  (  lasse  noch  den  besonderen  Zuschlag  Ihr  Benutzung 
des  Lniuazugea  zu  entrichten  haben.  Ea  konueu  unterwegs,  die  Ver- 
fügbarkeit von  Plätzen  vorausgesetzt,  nur  aufgenommen  weiden: 
Einzelne  Reisende  l  Senatoren  und  Abgeordnete  mit  eingeschlossen) 
zum  vollen  Tarifpreise,  während  deren  Kinder  zum  halben  Fahrpieise 
fahren;  solche  mit  liundreise-  oder  Anschhimkarten  nur  tür  Horn — 
Turin  und  umgekehrt;  ferner  solche  mit  Hin-  und  RucU'uhrtkarU'ii 
Brindisi — Tarent — Korn— London,  Neapel  Loudon,  Mailand— Turin 
nach  London,  bezw.  nach  Paris,  ab  Turin  nach  London,  bezw.  nach 
Paris  und  für  die  umgekehrten  Richtungen ;  ausserdem  solche  Reisende, 
die  nach  und  von  Sicilk-n  reisen  mit  Kiuscblns*  derjeuigeu  auf  be- 
sondere Rüikfalirtkarteu  1'iir  die  Ausstellung  in  Palermo. 


AUS  DEM  YKKOKDKUX(iSULAlTK  DES  K.  K. 
HAXDELSM 1 XI  ST  Kill  UMS. 

V.-Bl.  Nr.  47.  Erlagg  den  k.  k.  Handesniinisterinios  vom 
8.  April  lS»s\  Z.  562SC  ex  1891,  an  RÜmnt- 
liche  Privateisenbtthn-Verwaliungen  betreffend 
vorachriftawidrlge  Adjustierung  voo  Elsenbabn- 
beamten. 

(Verbot  des  Tragens  vorschriftswidriger  l'niformkappeu  und  des 
Weglasstus  der  Acbselkluppcu  auf  Mantel  und  Kock.i 


LITERATUR 

Die  (irandzSge  der  Festigkeitslehre  in  ihrer  beson- 
deren Anwendung  an)  dießerechnung  provlsoriseher 
El»enbahnbrüekeu.  Zusammengestellt  durch  Sommer- 
feldt,  Premier- Lieutenant  im  Eisenbahn-Regi- 
ment Nr.  2.  —  Itt  Bogen  »>,  mit  l!*5  Abbildungen  im 
Texte.  Berlin  I8»2.  Ernst  Siegfried  Mittler  nnd 
Sohn,  königliche  Hofbnch  hau  dlnng,  Kochslrasse 
Nr.  fiN— 70.  PreisM.  4.fiO.  Das  Werk  erfüllt  den  Zweck,  tuoleast 
jedem  Empiriker,  der  nur  den  ersten  Cnrsu»  der  Elementarmathematik 
durchgemacht  hat.  Uber  Mechanik  und  Theorie  der  httlzemeu  Jyseu- 
bahubriieken  aber  keine  Vorstudien  besitzt,  in  diese  Theorie  soweit 
einzuführen,  dass  er  Uber  das  Wesen  der  einfachen  Holzbrueken  oztd 
ihre  Tragfähigkeit  richtige  Begriffe  erhalt.  Ferner  kann  der  besser 
Gebildete,  der  aber  in  Anwendung  seiuer  analytischen  Kenntnis»« 
ungelenk  geworden  ist  und,  ohne  vorherige  lehmig,  plötzlich  hiUseme 
HiM-iibaJinbrllcken  herstellen  oder  mit  ihnen  hantiren  soll,  binnen 
einigen  Tagen,  ja  Stunden,  daa  Vergessene  soweit  nachholen  nnd  er- 
gänzen, dass  er  fttr  den  ersten  Anprall  theoretisch  sattelfest  ist  und 

tliches  c< 


sofort  auch  tilr  die  I'raxi«  Tangliches  construiren  kann. 

Diesen  Doppelzwcck  erreicht  das  Buch  vortrefflich,  indem  '* 
von  den  (inmdbegrirTcn  der  Festigkeit  ausgehend,  klar  nnd  gerad  tlba 
die  (ieselxe  von  dem  Verhalten  der  Kräfte  und  von  der  Festigkeit 
der  Materialien  das  init titeilt,  was  sich  durch  Anschauung  und  durch 
die  Orondlehren  der  Elementarmathematik  begreiflich  machen  lasst. 
Die  Wirkungen  einzelner  nud  zusammeuge*etzter  Kräfte,  die  Bean 
s]inirhuug  auf  Zug-,  Schub-,  Biegungs-  und  Torsions-Festigkeit,  die 
neutrale  Achse,  daa  Spannnngsinoment,  die  Transvcrsalspannnnges. 
das  Maximal  Bieguugsmoment,  die  Beanspruchung  der  frei  anfliegen- 
den und  eingespannten  Trager,    die  Häng-  und  Spreng-Werke,  die 


Howe'schen  Träger,  die  verdübelten  und  die  Polygonal-Träger, 
alle  die  Begriffe  uud  Uruudlchren  der  Mechanik,  welche  man  kenne» 
muss,  um  das  Wesen  einer  Brücke  zu  verstehen,  sind  so  dennirt 
dass  ein  Manu  von  der  Vorbildung  etwa  eine«  Bahnmeisters  sie  erlernet 
kann,  wahrend  auch  ein  Iugeuieur,  der  uicht  gerade  mit  hölzernen 
EisenhahnbrUcken  sich  speeiell  beiasst  hat,  in  mehreren  Pauktet 
z.  B.  bezüglich  der  Beanspruchung  der  Brücken  beim  Pamiren  der 
Züge,  beaebteuswerthe  Angaben  rinden  wird.  Namentlich  tut  Be- 
lehrung der  Bahnmeister,  Brilckenaufseber  nnd  ZimmennanH'policre 
kuuii  das  Buch  unbedingt  empfohlen  werden.  Manchen  Ingenieur 
aber,  dessen  liewandcmug  iu  der  höheren  Analysis  durch  Zeugnis 
nnd  Diplom  über  allen  Zweifel  erhaben  ist,  wird  beim  Durchsehw 
des  vorliegenden  Werkes,  der  in  solchen  Büchern  »eltcne  Mancti 
eiuer  Unendlichkeit  von  Differential-  uud  Integnil  Zeicben,  in  eine 
gewisse  behagliche  Stimmung  versetzen. 

Technische«  Literaturblatt.  Heransgeher,  diplom 
Ingenieur  Alfred  Birk.  Verantwortlicher  Redac 
t  e  u  r  K.  V.  Schurirh.  Verlag  von  Spielhagen  und 
Schurich,  Wien.  I..  K  u  m  p  f  g  a  s  a  e  7.  E  r  s  c  h  e  i  n  t  m  o  n  a  >- 
lich.  Preis  pro  Jahrgang  rl.  1.20.  Die  eben  aufliegende 
Nr.  I  des  III.  Jahrganges  bringt  einen  vortrefflichen  Artikel  v« 
Professor  A  rt  Ii  ur  Oelweiu  Uber  Kühltnanu's  „Beitrage  M' 
Geschichte,  Oultur  uud  Techuik  der  Schifffuhrf,  dann  gründliche  und 
objective  Kritiken  Uber  die  neuesten  literarischen  Erscheinungen  »"I 
alten  (iebieten  der  Technik  und  der  bildenden  Kuust,  vom  Heran)- 
geher.  von  Professor  v.  Ehrenwerth,  Anblickt  Hintraget. 
Ramrath  Kareis  etc  Auch  diesmal  ist  eiue  Rubrik  den  allgemeines 
Wissenschaften  und  der  Weltliteratur,  eine  andere  den  technischen 
Zeitschriften,  eine  weitere  der  neuesten  Bibliographie  gewidmet.  Du 
Blatt  ist  abermals  actucll  und  vielseitig. 

H— s> 

YVähruagswechael  nnd  Aufnahme  der  Baarzahl  uige» 

Ueb  ersieht  liehe  Darstellung  der  Valuta  frage 
von  Alfred  Ostersetzer.  Erster  Theil:  der  Währung* 
Wechsel.  Wien  18Ö2,  M  a  n  z  's  c  Ii  e  k.  u.  k.  Huf  - Verlag  *• 
und  Uuiversitäts  - Buchhandlung.  Die  in  Uesterreirri- 
l'ngani  bevorstehende  Regelung  der  Valuta  hat  bereits  zahl- 
reiche Broschüren  sowie  Artikel  in  Tages-  nnd  Fachjournait'n 
hervorgerufen.  Wahrend  sich  die  Mehrzahl  dieser  Arbeiten  ent- 
weder hlos  mit  einzelnen  Streitfragen  beschäftigt  oder  nur  die 
snbjcctive  Ansicht  des  Verfassers  enthält,  ist  der  Autor  des  uns  von 
der  Verlagsbuchhandlung  eingesandten  Heftes  bemüht,  sine  ir»  et 
»tudio  dem  L»ser  einen  Leitfaden  in  die  Haud  zu  geben,  welcher  deu- 
sclbcu  in  die  La^f  setzt,  Uber  dies«  acute  Tagestnige  eine  Ober- 
licht zu  gewinnen.  I»ie  Schritt,  welche  vorläufig  deu  Währuiigsweelisd 
behandelt,  ist  sachlich,  jeduch  anziehend  geschrieben,  nnd  verum? 
dem  der  Finanzpolitik  etwas  ferne  stehenden  L«er  manche  AnrejtunK 
und  Btlehruug  zu  bieten;  wir  halten  die  LeciUre  derselbe«  für  sclir 
empltlilenswert. 

Dr.  v.  K. 


thum.  U«i 
ost^rr. 
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Inhalt:  Zur  elektrischen  Beleuchtung  von  Ei*en1>ahnz0gen.  —  Protokoll  der  XV.  ordentlichen  Ueueralreraammlung  de»  Club  österreichischer 
Eisenbahn-Beamten,  abgehalten  am  2H.  April  1802  unter  dem  Vorsitae  de*  Präsidenten  Herrn  k.  k.  Hofrath  Hildulf  Ritter  v. 
Grimburg.  —  Chronik:  HandelsminUter  Baross  -f.  Personal  nachriehten.  Der  Gesangverein  Österreichischer  Kigeobahnbeauiten. 
Spar-  nnd  Vorschiissverein  der  Bediensteten  der  k.  k.  priv.  15>terreichischen  Nordwesthahn  und  Sfld-Norddentwhen  Verhindung»- 
bahn.  K.  k.  allgemeine  Asseciiranz  in  Triest  (Asairaraxioni  (ienerali).  Generalversammlung  der  Aussig-Teplitxer  Eisenbahn. 
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bindung de*  Nord-  nud  Nordwcstbabnhofes  in  die  Donau«Udt-Linie  der  Wiener  Stadtbahn.  —  Clubnachriehten. 


Zur  elektrischen  BelenHiding  von  Eisen- 
balinzfigen. 

Im  August  des  verflossenen  Jahres  ist  von  Smith 
in  einer  Sitzung  der  British  Association  eine  Abhandlung 
von  II  Ii  us  A.  Tim  uis  in  London  vorgelesen  worden, 
worin  sich  der  Verfasser  ausführlich  über  die  elektrische 
Beleuchtung  von  Eisenbahnzügen  verbleitet'}.  Tinin is 
hat  sich  schon  seit  längerer  Zeit  mit  dieser  für  den  Be- 
trieb der  Eisenbahnen  höchst  wichtigen  Frage  beschäftigt 
und  bereits  im  Oclober  IshT  sind  auf  der  Midland-Eisen- 
balm  Versuche  mit  einer  von  ihm  vorgeschlagenen  in.  A. 
in  Pinglers  Polytechnischem  Journal  1888,  Bd.  269. 
S.  47!»  beschriebenen)  Verbesserung  der  elektrischen  Zugs- 
beleuchtung mittelst  Speichbatterien  und  einer  Verbindung 
derselben  mit  einer  Signalanlage  auf  dem  Zuge  angestellt 
worden.  Jene  Abhandlung  von  Timnis  ist  auch  im  Tele- 
graphic  Journal  (1*91,  Bd.  :.>(),  S.  315)  abgedruckt  worden 
und  hat  in  dieser  Zeitschrift  (vergl.  S.  321,  37fi,  40ti, 
409,  43fi,  452  und  488)  eine  der  Wichtigkeit,  der  ange- 
regten Frage  entsprechende  vielseitige  Erörterung  ange- 
regt, bei  welcher  auch  mehrfach  von  Timnis'  Auflassung; 
abweichende  Ansichten  ausgesprochen  worden  sind. 

Timnis  hebt  zunächst  hervor,  dass  die  Beleuch- 
tung mit  Oellampen  den  Bedürfnissen  der  Reisenden  nicht 
irenügen  könne  und  dass  die  beste  (iasbeleuchtung  zwar 
jener  mittelst  Oellampen  weit  überlegen  sei,  aber  dennoch 
keineswegs  der  Beleuchtung  durch  elektrische  Glühlampen 
von  hoher  Spannung  gleichkomme;  denn  man  müsse  doch 
ein  dem  Tageslichte  an  einem  ganz  klaren  Tage  glei- 
chendes Licht  verlangen,  so  dass  man  bei  Nacht  ebenso 
bequem  lesen  könue,  wie  an  einem  hellen  Tage  —  das 
fordere  ja  der  so  bedeutend  angewachsene  Verkauf  von 


*)  Es  mag  hier  s.  B.  auf  den  auch  in  Dingler'a  Polytech- 
nischem .Touraal  188!),  Bd.  274,  S,  383,  erwfihnwn  Vorschlag  der  Ver- 
wundung Aussigen  Brennmaterial»  für  die  znm  Betrieb  der  Dynamo- 
maschine durch  eine  besondere  kleino  Dampfmaschine  im 
wagen  au/zttstellcndin  Kessel  hingewiesen  werden. 


Zeitungen,  Zeitschriften  nud  Büchern  auf  den  meisten 
Stationen.  Während  ihm  nun  die  über  vier  Jahre  und  auf 
etwa  :$00,  ineist  sehr  lange  Wagen  sich  erstreckenden 
Versuche  bewiesen  haben,  dass  diesen  Ansprüchen  voll- 
kommen genügt  werden  könne,  sei  es  doch  nöthig,  eine 
Einrichtung  zu  treffen,  deren  erste  Kosten  nicht  über- 
mässig gross  seien,  und  welche  in  Beziehung  auf  Arbeit 
und  Erneuerung,  das  ist  in  Betrieb  und  Erhaltung,  wirt- 
schaftlich sei. 

Vor  Allem  dürfe  nun  nicht  blos  ein  Theil  einer 
Eisenbahnanlage  beleuchtet  werden,  sondern  die  ganze 
Anlage  müsse  beleuchtet  werden,  wenn  man  die  beste 
und  wirtschaftlichste  Leistung  erreichen  wolle.  Von  Vor- 
theil sei  es  dabei,  wenn  nicht  gleich  das  ganze  Betriebs- 
material auf  einmal  darauf  eingerichtet  werden  müsse, 
dies  vielmehr  nach  und  nach  geschehen  könne. 

Timnis  zählt  nun  die  Anforderungen  auf,  welche 
er  —  wie  schon  früher  —  an  die  elektrische  Beleuch- 
tung der  Eisenbahnzüge  stellt.  Sie  lauten:  1.  jeder  Wagen 
muss  eine  eigene  und  möglichst  leichte  Lichtquelle  be- 
sitzen*), damit  die  Züge  beliebig  auseinander  genommen 
werden  können ;  2.  das  Licht  soll  dem  Tageslichte  mög- 
lichst gleichen,  wozu  1 6-Kerzen-Lampen  mit  möglichst 
hoher  Spannung  (am  besten  50  Volt)  verwendet  werden 
sollen ;  3.  die  Lampen  müssen  der  Aufsicht  des  Schaffners 
untergeordnet  sein.  Auch  jetzt  wieder  erstrebt  Timnis 
eine  Verbindung  der  Beleuchtungsanlage  mit  einer  Sigual- 
eitirichtung  auf  dem  Zuge. 

Bezüglich  der  Beschaffung  der  Elektricität  werdeu 
drei  Fälle  unterschieden: 

n)  Eine  Dynamo  wird  von  einer  Achse  des  Zuges 
getrieben;  dies  ist  manchmal  nöthig,  aber  nie  zu  em- 


•)  Dies  ist  n.  A.  auch  der  Fall  bei  einer  aeit  dem  Herbst  I8U0 
mit  gutem  Erfolge  von  der  Great  Northern  Hailway  Company  of 
Ireland  benutzten,  von  A.  E.  Porte  vorgeacli lageneu  Beleuchtung 
der  Wagen.  Uber  welche  nach  dem  Telegraphic  Journal  1891,  Bd.  29, 
S.  489,  in  Dinglers  Polytechnischem  Jonrnal  1892,  Bd.  283,  S.  211, 
berichtet  worden  ist. 


Digitized  by  Google 


—  15*  - 


pfehlen.  Denn  die  Dynamo  innss  wegen  der  Geschwindig- 
keitsuntersehiede  beim  Laden  der  Batterien  und  heim 
raschesten  Fahren  grosse  Feldmagnete  erhalten,  das  Kader- 
werk  nützt  sich  rasch  ab  und  es  müßten  die  Düringen 
Leute  vorhanden  sein,  um  die  Dynamomaschinen  in  Ord- 
nung zu  halten;  ausserdem  würde  jeder  Wagen  eine 
Dynamo  und  eine  grosse  Batterie  erhalten  müssen. 

6)  Hesser  treibt  man  daher  die  Dynamo  mittelst 
einer  lwsonderen,  auf  der  Locomotive  befindlichen  Dampf- 
maschine, die  vom  Locomotivdampfe  (in  besonderen  Fällen 
und  ausnahmsweise  von  dem  in  einem  besonderen,  in  einem 
grossen  Packwagen  aufgestellten  Kessel  erzeugten  Dampfe) 
gespeist  wird ;  diese  wechseln  bei  Drackäudeningeu  bis 
zu  50  .V  die  Geschwindigkeit  kaum  etwa  um  1 ,  nehmen 
nur  1-08  m  X  P20m  X  O  GO  m  Raum  ein.  lassen  sich  durch 
eine  Hülle  •fegen  Staub  und  Feuchtigkeit  schützen  und 
machen  dem  WomotivfObt-or  nur  wenig  besondere  Mühe. 
Mau  erspart  dabei  das  Mitführen  einer  Hauptbatterie  und 
das  Gewicht  der  Batterien  selbst  für  einen  grossen  Zug 
wird  klein.  Endlich  ist  es 

r)  da,  wo  Stationen  und  Bahnhöfe  elektrisch  be- 
leuchtet weiden,  auch  von  Vortheil,  in  deren  Anlagen 
Speicherbntterien  für  die  Zugsbdeuehtung  mitladen  zu 
lassen.  Man  braucht  da  nur  wenige  grosse  Anlagen  zur 
Erzeugung  der  Elektricitüt  und  wenig  Arbeitspersonal. 

Timnis  rüstet  die  Wagen,  wie  schon  gesagt,  mit 
Itt-Kerzen-Lampen  für  ön  Volt  Stromstärke  aus.  l'm  aber 
dabei  nicht  in  jedem  Wagen  eine  zum  Betriebe,  dieser 
Lampen,  deren  jede  angeblich  <>f>  Ampere  fordert,  aus- 
reichende, zu  theuere  und  zu  schwere  Speicherbatterie  auf- 
stellen zu  müssen,  hat  sich  Timnis  in  verschiedenen 
Ländern  eine  besondere  Einrichtung  patentieren  lassen, 
welche  die  Schwere  der  Batterien  und  die  für  dieselben 
aufzuwendenden  Kosten  vermindern  soll.  Er  bringt  näm- 
lich ausser  der  Haiiptbelcuchtuug  noch  Lampen  von  ge- 
ringerer Spannung  ;  ö  Volt  sind  ausreichend)  in  den  Wagen 
an  und  für  diese  in  jedem  Wagen  eine.  Batterie  von  nur 
vier  Zellen.  In  dem  Schafhterwagen,  wo  die  Hauptbatterie 
(von  26  Zellen)  steht,  ist  die  kleinere  Batterie  ent- 
behrlich. 

Diese  ebenfalls  unter  der  Aufsicht  des  Schaffners 
stehenden  kleinen  Lampen  können  von  den  Haupt lampen 
getrennt  sein,  nach  dem  schon  erwähnten  Patente  jedoch 
werden  Lampen  mit  zwei  verschiedenen  Fäden  ange- 
wendet, wie  1.  in  Fig.  :i.  Es  wird  dabei  dafür  gesorgt, 
dass,  sowie  ein  Paar  Kuppelungsstücke  getrennt  wird,  in 
den  vom  Zuge  abgetrennten  Wagen  die  schwachen  Batte- 
rien selbstthätig  die  Beleuchtung  beschatten.  Diese  ent- 
sprechend billigen  und  leichten  Batterien  werden  von  der 
Dynamo,  nder  von  der  Hauptlalterie  im  Schaffnerwagen 
geladen  erhalten.  Die  Hauptbatterie  wird  in  den  Stationen 
geladen  und  seit  drei  Jahren  mit  besonderen  leichten  Ge- 
stellen oder  Karren  ausgewechselt,  welche  für  zwei  Batte- 
rien Kaum  enthalten,  in  der  Station  eine  frisch  geladene 
Batterie  für  den  Schaffnerwagen  aufnehmen,  aus  diesem 
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die  Batterie  übernehmen  und  ihm  dafür  die  frische  über- 
liefern. Die  Contacte  werden  dabei  selbstthätig  gemacht. 
Die  kleinen  Lampen  von  fi  — h  Kerzenstärkeu  brennen  nur 
wenn  ein  Wagen  sich  losreisst,  oder  wenn  er  aus  dem 
Zuge  herausgenommen  und  in  einen  anderen  eingestellt 
wird,  also  immer  nur  kurze  Zeit. 

Für  die  Einschaltung  der  Beleuchtung  werden  bei 
dieser  Anordnung  etweder  vier,  oder  nur  zwei  dem  Zuge 
entlang  laufende  Drähte  verwendet,  die  von  Wagen  xu 
Wagen  gekuppelt  werden. 

Die  Schaltung  mit  vier  Drähten  mag  mit  Fig.  I 
und  Fig.  2  erläutert  werden,  von  denen  die  letztere  die 

Einrichtung  im  Schaff- 
nerwagen, die  ersten- 
die  Anordnung  in  einem 
der  Personenwagen 
zeigt.  .1  ist  der  nega- 
tive.   Ii   der  positive 

Hauptleiter;  beide 
kommen  von  der  im 
Schattnerwagen  zwi- 
schen den  Drähten  >< 
liegenden  Haupt batterie 
von  r>2  Volt,  oder  von 
der  Dynamo;  r  ist  der 
nach  der  Hilfslampe 
führende.  />  der  Leiter, 
woran  die  durch  die 
Drähte  '.,  und  \. 
/wischen  .1  und  1>  ein- 
geschaltete Hilfs- 
batterie liegt.  Alle  diese 
Drähte  laufen  durch  den 
ganzen  Zug.  Von  1  aus 
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Fig.  3. 

läuft  ein  Draht  n,  wie  bei  L  in  Fig.  3,  zugleich  nach  dem 
Fadi'ti  der  Hauptlampe  und  der  Hilf-Iumpe ;  vom  freien 
Ende  des  ersten  dieser  beiden  Fäden  läuft  ein  Draht  » 
nach  />'.  von  dem  Ende  des  Fadens  der  Hilfslampe  aber 
ein  Draht  j  nach  c,  und  in  den  ersten  dieser  beiden 
Drähte  ist  ein  Ausschalter  A".  in  den  zweiten  ein  Aus- 
schalt«- •/  eingeschaltet.  Es  ist  hiernach  klar,  dass  die 
Hilfslampe  erglüht,  sobald  die  Drähte  c  und  />  mit 
einander  verbunden  werden,  vorausgesetzt,  dass  der  Aus- 
schalter J  geschlossen  ist. 
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Im  Schaflnerwagen  ist  mittelst  der  Drähte  «, 
zwischen  .1  und  dem  dünneren  positiven  Signaldraht  S 
eine  elektrische  Klingel  und  eine  Signnlbatterie  einge- 
schaltet, in  jedem  Personenwagen  aber  mittelst  der  Drähte  *2 
zwischen  »  und  S  ein  Druckknopf.  Im  .Schaflnerwagen 
ist  ferner  in  den  vom  positiven  Pole  der  Hau|>lbatterie 
oder  der  Dynamo  nach  //  führenden  Draht  noch  ein  Haupt- 
susschalter U  gelegt  und  hinter  diesem  noch  ein  die  Ent- 
ladung stets  gleich  erhaltender  Widerstand  H",  welcher 
durch  einen  (zweiten)  Kurbelumschalter  Ii  kurz  geschlossen 
werden  kann.  Ausserdem  ist  in  diesem  Wagen  auch  noch 
ein  (dritter)  Umschalter  V  vorhanden,  welcher  aus  seiner, 
in  Fig.  2  gezeichneten  Kuhelage  mittelst  eines  Hand- 
griffe« in  zwei  Stellungen  gebracht  werden  kann  und  in 
der  ersten  einen  vom  positiven  Pole  der  Haupt  bat  teric 
(beziehungsweise  der  Dynamo)  kommenden  Draht  bei  x 
durch  einen  Widerstand  »  hindurch  mit  dem  nach  !> 
laufenden  Drahte,  in  der  zweiten  Stellung  dagegen  den 
von  '  kommenden  Draht  bei  </  mit  einem  sich  hinter  »r 
an  den  nach  U  laufenden  Draht  anlegenden  Draht  ver- 
bindet; in  seiner  Ruhestellung  schlicsst  endlich  der  Um- 
schalter V  keine  dieser  beiden  Verbindungen.  In  jedem 
Wagen  sind  überdies  noch  die  nöthigen  Abschmelznngs- 
drähte  eingeschaltet. 

Beim  Aneinandersehieben  der  Wagen  und  der  Ver- 
bindung der  Leitungen  durch  die  Kuppelungen  kann  dem- 
nach von  jedem  Wagen  ans  durch  Drücken  auf  einen 
zwischen  den  Drahten  *2  liegenden  Knopf  die  Klingel 
zwischen  *,  im  Schaffnerwagen  in  Thätigkeit  versetzt 
weiden.  Wird  ferner  der  Hanptumschalter  II  geschlossen, 
so  wird  der  Hauptstrom  (von  52  Volt)  —  mit  oder  ohne 
den  Widerstand  \V  —  den  Leitungen  .1  und  Ii  zugeführt 
und  kann  in  jedem  Wagen  durch  Schliefen  des  Aus- 
Schalters  S  durch  die  Hauptlampe  geleitet  werden.  Beim 
Abtrennen  des  Wagens  vom  Zuge  wird  dieser  Strom 
unterbrochen,  im  Kuppelungsstiicke  aber  weiden  jetzt  die 
Drähte  c  und  1>  mit  einander  verbunden  und  deshalb 
erglüht   bei  geschlossenem  Ausschalter  ./  die  Hitf'slampe. 

Die  Drähte  r  und  t  dienen  emilich  zugleich  noch 
zum  Laden  der  Hilfsbatterien  durch  die  Hauptbatterie, 
bezw.  durch  die  auf  der  Locomotive  befindliche  Dynamo. 
Dazu  wird  der  Umschalter  U  aus  seiner  Ruhestellung, 
worin  er  sich  für  gewöhnlich  befindet,  in  seine  erste 
Stellung  gebracht  nnd  fuhrt  dabei  über  j-  und  >r  den  Haupt- 
strom den  parallel  geschalteten  Hilfsbatterien  zu.  Der 
Widerstand  w  kann  der  Zahl  der  Hilfsbatterien  im  Zuge 
ana:epas>t  werden.  Wenn  wünschenswert,  können  die  Ililfs- 
tiatterien  beim  Laden  auch  hintereinander  geschaltet 
werden. 

Wird  endlich  der  Umschalter  U  in  seine  zweite 
Sielhuig  gebracht,  so  beschallt  er  durch  Verbindung  der 
Drähte  r  und  l>  bei  »/  den  Hilfsbatterien  die  Möglichkeit, 
die  Hiifslampen  znm  Glühen  zu  bringen;  es  ist  dies  z.  B. 
nöthig,  wählend  in  einer  Station  die  Hauptbatterie  aus- 
gewechselt wird. 


Die  Kuppelungsstiicke  enthalten  jedes  fünf  Metall- 
streifen, welche  isolirt  nebeneinander  auf  eine  gemein- 
schaftliche Achse  aufgesteckt  sind  und  durch  fünf  Blatt- 
federn gegen  einen  Stift  angedruckt  werden,  an  welchem 
die  zu  den  Drähten  A,  Ii  und  >S  gehörigen  Streifen  durch 
eine  über  den  Still  geschobene  Isolierhülle  isoliert  sind, 
während  die  zu  ('  und  1)  gehörigen  Streifen  auf  eine 
über  die  Isolierhülle  des  Stiftes  aufgesteckte  Messinghiils« 
zu  liegen  kommen,  so  dass  also  v  nnd  I)  während  des 
Aufliegens  auf  der  Hülse  leitend  verbunden  sind.  Werden 
zwei  Kuppellingsstücke  vereinigt,  indem  man  einen  Stift 
eines  jeden  in  ein  zugehöriges  Loch  des  anderen  steckt, 
so  kommen  tlie  in  das  andere  Stück  eintretenden  fünf 
Streifen  des  einen  Stückes  mit  denen  des  anderen  in  Be- 
rührung nnd  dio  Streiten  drängen  sich  gegenseitig  dabei 
in  leichtbegreiflicher  Weise  von  ihren  Stiften  ab. 

Die  Schaltung  mit  blos  zwei  Drähten  ist  iu 
Fig  3  wiedergegeben  ;  dieselbe  ist  billiger  und  doch  gleich 
wirksam.  Hier  geht  iu  jedem  Wagen  der  Strom  von  der 
positiven  Hauptleitung  II  durch  eine  Elektromagnet] olle  »> 
und  beim  Schliessen  des  Ausschalters  )  über  m  durch  die 
starken  Lampen,  oder  die  ihnen  entsprechenden  Fäden 
der  doppelfädigen  Lampen  L\  "<  zieht  daher  seinen  Anker 
an  und  der  Ankerhebel  </,  welcher  bisher  die  beiden  Con- 
tacte  »;  leitend  miteinander  verbunden  hatte,  geht  nun 
empor,  macht  bei  /  Contact  nnd  hält  diesen  so  lauge  ge- 
schlossen, als  die  Hauptlampen  leuchten.  Zugleich  ist 
dabei  auch  die  Hilfsbatterie  fc,  bei  geschlossenem  Aus- 
schalter A",  durch  den  Widerstand  v  an  den  positiven 
Hauptdraht  II  gelegt  und  wird  somit  von  dem  Hatipt- 
strome  geladen. 

Wird  der  Lichtkreis  irgendwo  unterbrochen,  so  hört 
der  Strom  in  m  auf,  >/  fällt  herab,  macht  bei  v  Conta-t 
und  nun  bringt,  sofern  der  Ausschalter  '/■  geschlossen  ist, 
der  jetzt  über  i  und  j  gehende  Strom  der  Hilfsbatterie  b 
die  nilfslampe  in  L  zum  Leuchten,  bis  die  Hanptlampen 
wieder  zu  glühen  beginnen. 

Die  Figur  3  zeigt,  dass  hier  wieder  beide  Fäden 
der  Lampe  L  am  negativen  Pole  verbunden  sind,  und  zwar 
an  der  Messinghülsc,  welche  durch  den  Lamiieuhalter  und 
den  Draht  a  mit  der  gemeinschaftlichen  negativen  Lei- 
tung -t  in  Verbindung  steht.  Die  positiven  Enden  der 
Fäden  sind  von  einander  getrennt  und  es  ist  das  starke 
mit  U,  das  innere  schwache  aber  mit  i  verbunden. 

Den  schwachen  Lampen  giebt  Timnis  am  liebsten 
acht  Kerzenstärken.  nnd  dies  soll  gerade  ausreichen,  um 
den  Unterschied  in  den  beiden  mit  einander  zeitweise  ab- 
wechselnden Beleuchtungen  nicht  zu  auffällig  erseheinen 
zu  lassen,  weil  man  bei  acht  Kerzenstärken  gerade  noch 
lesen  könne. 

Aus  der  an  den  Vortrag  sich  anschliessenden  Ver- 
handlung und  der  an  dessen  Veröllentlichnng  im  Tele- 
graphic  Journal  sich  anreihenden  Besprechung  mag  hier 
nur  Folgendes  kurz  mitgetheilt  werden. 
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Killingworth  Hedgcs  beklagt,  dass  die  Eisen- 
bahn Verwaltungen  sich  so  schwer  davon  überzeugen  Hessen, 
dass  in  jedem  Wagen  eine  Stromquelle  aufgestellt  werden 
müsse.  Kr  meint  ferner,  die  Reisenden  würden  sich  eher 
mit  dem  zeitweisen  Erlöschen  des  elektrischen  Lichtes 
zurechtfinden,  als  nrit  dessen  Schwächung.  Schwere  Batte- 
rien seien  sehr  Beschädigungen  dnreh  die  Stösse  bei  der 
Fahrt  ausgesetzt. 

C.  H.  W.  Bigjrs  erhofft  von  Timnis  einige  An- 
gaben über  die  von  Letzterem  wohl  angestellten  Versuche 
mit  Lithanode.  mit  deren  Hilfe  man  leichtere  und  gegen 
Stösse  widerstandsfähigere  Batterien  und  bessere  Krlblge 
erzielt  habe,  namentlich  nach  den  jüngsten  Verbesserungen 
dieses  Materials.  Smith  dagegen  theilt  mit.  dass  Timnis 
weder  mit  dem  von  Hedges  berührten  Batterien  von 
Barber  Starkey  (mit  Cypsfüllung  in  den  Zellen),  noch 
mit  Lithanode  vertrauenerweckende  Ergebnisse  erlangt 
habe. 

Die  Redaction  des  Tclegraphic  Journal  hebt  (S.  :i21) 
hervor,  dass  die  Versuche  auf  der  BrighUm-Bahu,  der 
Midland-Ualm  und  der  Great  Northern- Bahn  ganz  hübsche 
Ergebnisse  geliefert  hätten,  während  nichts  darüber  be- 
kannt sei,  dass  eine  englische  Eisenbahn  mit  Timnis' 
Anordnung  Versuche  angestellt  habe.  Warum  Timnis 
den  Satz  aufstelle,  dass  die  Batterien  während  des  regel- 
mässigen Betriebe«  keiner  „Lad  u  ng*  bedürftig  seien  und 
kein  Wagen  irgendwo  znr  „Ladung"  der  Batterien 
zurückbehalten  werden  solle,  sei  nicht  zu  erkennen.  Für 
das  Treiben  der  Dynamo  von  einer  Wagenachse  aus 
sprächen  doch  auch  gewichtige  Gründe  und  die  Verwal- 
tungen würden  ungern  zur  Anschaffung  mehrerer  Dampf- 
maschinen zur  Anstellung  von  Versuchen  auf  einem  oder 
zwei  Zügen  gehen.  Laugdon  habe  in  seinem  im  Mai  IküI 
in  der  Institution  of  Civil  Engineers  gehaltenen  Vortrage 
auseinandergesetzt,  dass  die  Frage  der  Spaunung  für  die 
Lampen  eine  wichtige  sei,  wenn  die  elektrische  Zugs- 
beleuchtung in  einigem  Umfange  durchgeführt  werden 
solle,  sonst  könne  leicht  Verwirrung  beim  Aneinander- 
reihen des  Betriebsmateriales  verschiedener  Bahnen  ent- 
stehen. 

Dem  gegenüber  betont  Timnis  (S.  400),  dass  seine 
Vorschläge  keineswegs  blos  theoretischer  Natur  seien,  dass 
er  vielmehr  in  seiner  Abhandlung  die  Erfahrungen  nieder- 
gelegt habe,  die  er  auf  mit  dem  Aufwände  von  vielen 
Tausend  lTund  Stetling  ausgerüsteten  Zügen  gemacht 
habe,  und  auf  diesen  habe  sich  die  Einrichtung  als  erfolg- 
reich und  ökonomisch  erwiesen.  Den  bemängelten  Satz 
(und  einiges  Andere  in  dem.  Seite  3 1 5  bis  :i  17  stehenden 
Abdrucke  seines  Vortrages)  berichtigt  Timnis  dahin, 
dass  es  sich  da  gar  nicht  um  die  „Ladungtcharge)- 
handle,  sondeni  um  die  „Auswechsel ung(chaiige)''. 

Auch  F.  W.  l'ooke  ist  der  Meinung,  dass  die  Rei- 
senden in  England  mit  den  schwächeren  Lampen  während 
des  Stehens  und  der  Umformung  der  Züge,  wenn  diese 
Lampen  auch  sonst  zweckmässig  sein  sollten,  nicht  zu- 


frieden sein  wurden ;  er  bezeichnet  ferner  die  Beleuchtung 
der  Züge  mit  iu  einer  Centralstation  zu  ladenden  Speicher- 
zellen, abgesehen  von  den  hohen  Kosten,  aus  mehreren 
Gründen  für  unausführbar,  so  schön  sie  sich  auch  auf  dem 
Papier  ausnehme;  dagegen  sei  die  Beleuchtung  mittels 
einer  von  der  Achse  eines  Bremswageus  getriebenen  Dynamo 
die  einzige,  welche  in  England  vorwärts  gekommen  sei, 
und  habe  sich  seit  mehreren  Jahren  auf  der  Brighton- 
Bahn  und  auf  der  Great  Northern -Eisenbahn  ganz  befrie- 
digend erwiesen,  etwas  Aehnliches  sei  auch  kürzlich  auf 
der  Midland-Bahn  eingeführt  worden.  Timnis  bemerkt 
dazu,  dass  seine  Anordnung  bei  allen  drei  oben  unter  n,  h 
und  r  aufgeführten  Beleuchtungsarten  anwendbar  sei,  dass 
das  Laden  von  Speicherzellen  in  einer  Centraistation  für 
kurze  Bahnen  sehr  ökonomisch  sei  und  er  sein  Hilfslicht 
von  8  Kerzenstärken  auf  einer  Anzahl  von  Zügen  im  Be- 
triebe habe. 

Arthur  Sh ippey  macht  (S.436)  n.  A.  etwas  schüchtern 
den  Vorschlag,  die  erforderliche  Elektricität  dadurch  zu 
beschaffen,  dass  man  die  Locomotiven  in  thermo-elektrische 
Maschinen  umgestaltet,  indem  man  ihren  Kessel  mit  einem 
passend  angeordneten  Thermo-Elomente  umgiebt  uud  so 
die  sonst  nutzlos  ausgestrahlte  Wärme  zur  Erzeugung 
von  thermo-elektrischen  Strömen  ausnützt;  er  wird  darob 
von  der  Redaction  des  Telegraphic  Journal  abgekanzelt 
(S.  409),  von  anderer  ungenannter  Seite  dagegen  (S.  452) 
zur  Fortsetzung  seiner  Versuche  nach  dieser  Richtung  hin 
ermuntert.  Ed.  Z. 


Protokoll 

der  XV.  ordentlichen  Generalversammlung  des 
Clan  österreichischer  Eisenbahn-Beamten 

abgehalten  am  M.  Ajril  unter  dem  Vorsitz-  des  Präsidenten 

Herrn  k.  k.  Herrath  Rudolf  R.  v.  <i  r  i  iu  l>  u  r  k. 
(Auf  Grund  stenographischer  Aufnahme.) 
Meginn  der  Versammlung :  5  Uhr  Nachmittag*. 
Anwesend  tii  Beginn  der  Versammlung :  70  Mitglieder. 
Schriftführer:  Dr.  Alfred  Scheiber. 

Vorsitzender:  Präsident  k.  k.  Hofrath  Rudolf 
K.  v.  Grimburg:  Meine  sehr  geehrten  Herreu!  Indem  ich  die  Khre 
hübe.  Sie  willkommen  zu  betauen,  eonstatire  ich  zunächst,  ilaas  dir 
behördliche  Genehmigung  der  gelinderten  Statuten  mit  dem  hohen 
Erlasse  der  k.  k.  niederosteireichischen  SUtthaltcrei  vom  19.  Marz 
ISSt-J.  Z.  14.7dl ,  erfolgt  ist  und  uuscre  heutige  Generalversammlung 
demnach  auf  Grund  der  neuen  Statuten  abzuhalten  sein  wird.  leb 
gestatte  wir  ferner*  zu  berichten,  dass  die  heutige  (ieiieralversainiulung 
..rdnnngsinllssig  und  rechtzeitig  anxgeaehi -leben  wurde  und  auch  die 
Behörde  rorscliriluniässig  verständigt  worden  ist.  Gemäss  g  1 1  der 
Statuten  i-t  zur  Beschlußfähigkeit  die  Anwesenheit  von  einem  Zehntel 
der  Gesamtutanznhl  der  Mitglieder  erforderlich.  Wir  zählen  gegen- 
wärtig Cö'f  Mitglieder;  anwesend  sind  70  Mitglieder.  Die  Beschluß- 
fähigkeit erscheint  daher  reichlich  gesichert.  Soliiit  habe  ich  die  Klire, 
die  heutige  Generalversammlung  zu  eröffnen.  Für  die  stenographische 
Aufnahme  der  Verlmudluiig  wurde  vorgesorgl,  mh  Sebnflf  Obrer  wird 
Herr  Dr.  Alfred  Sehet  her  fungiren  Zar  Verineatiuii  des  Ver- 
liaudluugsprotokolles  erlaube  ich  mir  auf  ünmd  des  mir  uadi  den 
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Statuten  zustehenden  Rechtes  diu  Herren  Oberiii »pector  Adolf  Paul 
and  Oberofilcial  Ludwig  Waldstein  einzuladen,  (Die  genannten 
Herreu  stimmen  zu.)  Nachdem  wir  im  Laute  der  heutigen  General- 
versammlung mehrere  Wahlen  vorzunehmen  haben,  ist  Überdies  fdr 
das  Scrutinium  vorznsorgen.  Obne  einem  anderen  Antrage  vorgreifen 
»n  wollen,  gestatte  ich  mir  als  Serutatoren  zn  prepouireu  die  Herren 
Josef  Fleischner,  Kuul  Hauff.  Lonis  lUndofaky  und 
Carl  v.  S  chön  th  an.  Ich  bitte  die  genannten  vier  Herren,  «ich 
auszusprechen,  ob  aie  die  Gilt*  haben  wollen,  sich  dieser  Mühewaltung 
zu  unterziehen  ?  (Nach  einer  Pause :)  Da  sich  Niemand  dagegen  aus- 
spricht, nehme  ich  dies  als  Zustimmnug  an. 

Auf  dem  ersten  Punkte  der  heutigen  Tagesordnung  steht  der 
Berieht  de*  Au4*cbns.<rat he».  Herr  Dr.  S  eh  e  i  h  e  r  wird  die  Güte 
haben,  denselben  vorzutragen. 

(Dr.  S  c  h  e  i  b  e  r  beginnt  mit  der  Verlesnng  des  Berichtes.)  i 
Herr  Inspector Sigm uud  Weill:   Der  zur  Verlesung  ! 
gelangende  Bericht  ist,  glaube  ich,  derselbe  Jahresbericht,  den  wir  Alle  | 
in  Händen  haben.  Ich  beantrage  daher,  von  desseu  Verlegung  l'mgaug  J 
zu  nehmen. 

Vorsitzender:    Ke.  liegt  der  Autrag  vor,  von  der  Ver- 
lesung des  Jahresberichtes  abzusehen.    Ich  bitte  diejenigen  Herren,  | 
welche  für  diesen  Antrag  stimmen,  die  Hand  zn  erheben.  (Geschieht.)  ! 
Der  Antrag  ist  einstimmig  angenommen.    Ich  habe  anuach  nur  noch  j 
einer  Ehrenpflicht  nachzakomiuen,  indem  ich  Sic  noch  besonders  bitte, 
»ich  daran  zu  erinnern,  dass  un.s«r  Club  im  Laufe  des  letzten  Jahres 
neuerdings  eine  Anzahl  hochgeschätzter  Mitglieder  und  Freunde  durch  j 
den  Tod  verloren  hat-  Ich  lade  Sie  ein,  das  Angedenken  der  Dahin- 
geschiedenen zu  ehren,  indem  wir  uns  von  den  Sitzen  erheben.  (Die 
Versammlung  erhebt  sich.) 

Wir  können  nnnmehr  zum  zweiten  Punkte  unserer  Tages- 
ordnung übergehen,  dem  Berichte  der  Reehnuugsrcvisoren.  Kiner  der 
Herren  Kevisore.n  wird  die  Güte  haheu,  diese«  Bericht  zu  erstatten. 

(Herr  Burcauvorstaud  Julins  II  o  r  a  verliest  den  Bericht  der 
Beehnungsjevisoren.j 

Vorsitzender:  Ich  glaube  richtig  vorzugehen,  indem  ich 
die  Debatte  Ober  beide  Berichte,  sowohl  des  Aussebussratbc»  als  der 
Itecbnungsrevisoren,  zugleich  eröffne.  Ich  ersuche  jene  Herten,  welche 
zu  einem  dieser  Berichte  das  Wort  zu  nehmen  wünschen,  sich  zn  melden. 
(Nach  einer  Pause:)  Nachdem  Niemand  zusprechen  wünscht,  schreite 
ich  zur  Abstimmung,  und  zwar  darf  ich  wohl,  was  den  Bericht  des  , 
Ausschussrathes  anbelangt,  uachdem  diesbezüglich  irgeud  eine  Ein- 
wendung oder  sonstige  Bemerkung  nicht  gefallen  ist,  annehmen,  dass 
derselbe  genehmigend  zur  Kenntnis  genommen  wurde  und  mich  da- 
her darauf  beschranken,  den  zweiten  Autrag,  auf  Ertheiluug  de« 
Absolutoriums  uud  Genehmigung  des  Keehmiugs- Abschlusses,  zur  Ab- 
stimmung zu  bringen.  Ich  bitte  diejenigen  Herren,  welche  diesem 
Antrage  zustimmen,  die  Hand  zu  erheben.  (Geschieht)  Ich  bitte  um 
die  Gegenprobe.  (Geschieht,)  Der  Antrag  ist  einstimmig  angenommen. 

Ehe  wir  zum  diiiteu  Punkte  der  Tagesordnung  Übergeben, 
kann    ich   es  nicht  unterlassen,    einerseits  den  Herren  liechnungs- 
revisoren  unseren  besten  Dauk  auszusprechen  für  ihre  Mühewaltung 
und  andererseits  etwas  nachzuholen,    wovon  im  Jahresberichte  nicht 
die  Rede  ist,    nämlich  den  Dank   zu  votireu  allen  unsern  ständigen 
Comites.    Ich  zweifle  nicht,  dass  ich  mich  hierin  in  voller  Ueberein- 
stimmnng  mit  der  geehrten  Versammlung  befinde,    (lirnvo!  Bravo.') 
Auch  mochte  ich  znui  Schlüsse  eiuem  von  mir  besonder«  gefühlten 
Bedürfnisse  nachkommen,   unserem  geehrten  Herni  Schriftführer  den 
ganz  besonderen  Dank  auszudrücken.  Ich  weis*  nicht,  ob  der  Schrift 
führer  ein  angenehmes  l*ben  gehabt  hat  unter  seinem  Präsidenten, 
aber  das  kann  ich  Sie  versichern,    dass   es  dem  Priisideuteu   unter  1 
diesem  Schriftfiihrer  sehr  gut  gegangen  ist  nnd  ich  will  es  nicht  ° 
verabsäumen,  für  die  unermüdlichen  BcniClhuugcn  und  Leistungen  I 
unseres  Schriftführers  hiemit  ineiueu  verbiudlichsteu  Dank  auszu- 
sprechen. (Bravo!  Bravo!) 

Als  dritter  Punkt  der  Tagesordnung  liegt  ein  von  Seilen  des 
Herrn  Inspector»  August  B.  v.  L  o  e  h  r  angemeldeter  Autrag  vor  am'  Kr-  | 


neimnng  eines  correspondirenden  Mitgliedes.  Vielleicht  wird  Herr 
v.  L  u  e  Ii  r  die  Freundlichkeit  haben,  seinen  Antrag  naher  zu  be- 
gründen. 

Herr  Inspector  v.  Lochr:  Der  Vertreter  der  k.  k. 
österreichischen  Staatsbabnen  in  London,  Herr  William  Oenoti 
hat.  wie  sich  die  geehrten  Hemm  erinnern  werden,  uns  seinerzeit 
einen  äusserst  interessanten  Vortrag  gehalten,  behufs  desaen  er 
speziell  die  Reise  nach  Wien  unternahm.  Es  ist  dies  allein  gewiss 
schon  ein  ungewöhnliches  Entgegenkommet),  das  man  mit  Dank  an- 
erkennen lnuss.  Desgleichen  hat  Herr  William  Gerson  für  unser 
Organ  nicht  nur  wiederholt  selbst  wertvolle  Artikel  geschrieben,  son- 
dern uns  auch  schätzbares  Material  für  andere  Bearbeitungen  ge- 
liefert, unsere  Bibliothek  besondera  bedacht,  kurz  und  gut,  er  ist 
uns  iu  einer  Weise  förderlich  gewesen,  die  mir  in  rebereinstimmung 
mit  mehreren  meiner  Kollegen  den  Gedanken  nahegelegt  bat,  daaa 
wir  nur  eine  Dankespflicht  erfüllen,  indem  wir  Herrn  William 
<i  er  so  n  die  kleine  Aufmerksamkeit  erweisen,  ihn  in  die  Reihe 
unserer  correspondirenden  Mitglieder  aufzunehmen.  Ich  empfehle 
somit  diesen  Antrag  der  Zustimmung  der  geehrten  Herren.  (Bravo!) 

Vorsitzender:  Nach  den  soeben  vernommenen  Znsliiuinuugs- 
«usseruugen  kann  ich  wohl  annehmen,  dass  der  Antrag  genügend 
unterstutzt  wird.  Wünscht  Jemand  das  Wort  zu  diesem  Antrage  ? 
(Nach  einer  Pause:)  Ich  schreite  zur  Abstimmung  nnd  bitte  Ihr  Ein- 
Verständnis  durch  Erheben  der  Häude  kundzugeben.  (Geschieht  )  Der 
Antrag  ist  einstimmig  angenommen.  (Bravo!  Bravo!) 

Der  vierte  Pnnkt  der  Tagesordnung  betrifft  die  Vornahme  von 
Wahlen,  und  zwar  die  Wahl  des  Präsidenten,  zweier  Vice  Präsidenten, 
des  Cas-siers  uud  von  zwanzig  weiteren  Mitgliedern  des  Ausschnss- 
rathes,  ferner  die  Wahl  der  RecbnungB-Kcviaoren  und  deren  Stell- 
vertreter, Das  Scrutininui  aller  dieser  Wahlen  dürfte  wohl  längere 
Zeit  in  Anspruch  nehmen,  vor  Allem  aber  liegt  ans  daran,  noch  heute 
das  Resultat  der  Wahl  des  Präsidenten  uud  der  tlbrigeu  für  die 
Gesehilftsfübrnog  wichtigsten  FniietiouKre  festzustellen.  Ich  bitte 
daher  vorerst  die  Wahlzettel  für  das  Präsidium  abzugeben.  Nachdem 
aber,  wie  mir  scheint,  die  l'rne  schon  gefüllt  ist,  bleibt  mir  nichts 
anderes  übrig,  als  dass  ich  die  Herren  Scrutatoren  einlade,  ihre 
Function  sofort  aufzunehmen.  (Geschieht.)  Wir  haben  sohin  nach 
Wahl  des  Aussvbussratbes  noch  eine  Wahl  vorzunehmen,  nämlich  jeue 
der  Rechuiings. Revisoren  tur  das  laufende  Geschäftsjahr. 

Herr  R  e  c  h  t  s  c  o  n  s  u  1 e  u  t  Dr.  Josef  Nilius:  Zur  Ver- 
einfachung des  Wahl  Vorganges  beantrage  ich  diese  Wahl  per  acclama- 
tioucin  durchzuführen  und,  nachdem  Herr  Siegfried  Bisc  h  itzky 
eine  Wiederwahl  leider  abgelehnt  hat,  zn  wählen  als  üeihunngs- 
Revisoren  die  Herren:  kommerzieller  Revident  Carl  II  a  n  a  u  s  e  k, 
l »herrevident  Albert  Paner  und  Inspector  Sigmnud  Weil!,  und 
als  Ersatzmänner  die  Herren  Bureau- Vorstand  Geza  v.  Tibolth  uud 
Oberinspector  i.  P.  Julius  Wachs  mann. 

Vorsitzender:  Es  liegt  der  Autrag  vor,  die  genannten 
Herreu  durch  Zuruf  zu  wühlen.  Ich  bitte  diejenigen  Herren,  welche 
mit  dem  Vorschlage  des  Herrn  Dr.  Nilius  einverstanden  sind,  die 
Hand  zn  erhebeu.  (Geschieht.)  Ich  bitte  um  die  Gegenprobe.  (Ge- 
schieht i  Der  Antrag  ist  einstimmig  angenommen. 

Ich  habe  Ihuen  noch  eine  Mittheilung  zu  machen,  die  ich 
eigentlich  früher  hätte  erstatten  sollen,  wenn  mir  dies  nicht  durch  die 
ganz  ungewöhnlich  rasche  Abgabe  der  Stimmzettel  nnuioL'üfh  gemacht 
worden  wäre.  Ich  erinnere  somit  die  geehrte  Versammlung  zur  Wahl 
des  Ausschussrathes  daran,  dass,  wie  in  nu-ereiu  Jahresberichte  be- 
kannt gegeben  wurde,  der  gesammte  Aiisschusstatb  dcaissiuitirt 
hat,  nm  eine  vollständige  Neuwahl  der  Clubleitung  auf  Grnud  der 
geänderten  Statuten  zu  ermöglichen.  Gleichzeitig  aber  haben  eine 
Wiederwahl  abgelehnt  die  Herren  :  Sccretär  Dr.  Ferdinand  A  t  l  m  a  u  n 
kaiserlicher  Rath  Franz  B  r  v  d  I,  Director  Richard  Heimbold 
luspector  A.  H.  Heller,  VerwaltmigM-ath  Alfred  v.  Lenz.  Bureau- 
vorstand  Eduard  N  c  b  1  i  n  g  v  r.  k.  k.  Hegiemugsrnth  Carl  Ii  i  ui  h  «>  c  k 
uud  Inspector  Kudolf  V.  i  m  ui  e  r  in  a  u  n.  Indem  ich  dem  Bedauern 
Ansdrnck  gebe,  dais  diese  verehrten  Herren  sich  bestimmt  gefunden 
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haben,  «ine  Wiederwahl  auszuschlagen,  fühle  ich  mich  verpflichtet, 
den  genannten  Ilerren,  weiche  in  ihrer  Mehrzahl  dem  Ausgehnssrathe 
durch  eine  Reihe  von  Jahren  angehört  haben,  meinerseits  —  nnd  ich 
zweifle  nicht,  daas  ich  hiebei  auch  auf  die  allseitige  volle  Zustim- 
mung der  gauzen  Versaminltmg  zählen  kann  —  den  aufrichtigsten 
Dank  abzustatteu  ftir  ihre  Mühewaltung  im  Interesse  unserem  Club. 
(Lebhafter  Beifall.) 

Herr  Bureauvoratand  Emil  Rank;  Sehr  geehrte 
Versammlung!  Nachdem  Sie  dem  gerammten  Ausschüsse  wie  den 
einzelnen  Comites  Ihren  Dank  votirt  haben,  tnuss  ich  mir  wohl  ge- 
statten, Sie  noch  besonders  aufmerksam  zu  machen,  dann  in  unserem 
Ausschüsse  «ich  auch  eine  hervorragende  Persönlichkeit  befand,  deren 
Z-eit  ganz  ausserordentlich  in  Anspruch  geuomuien  ist  durch  dienst- 
liehe  Obliegenheiten,  die  aber  nichtsdestoweniger  ihre  knapp  bemessene 
Zeit  nn»erem  Club  bereitwilligst  zur  Verfugung  gestellt  hat  und  der 
der  Club  in  so  vielfacher  Beziehung  zu  dauerndem  Danke  verpflichtet 
ist.  Es  ist  dies  unser  hochverehrter  Präsident,  Herr  Hofrath  v.  G  r  i  m- 
burg.  Ich  stelle  daher  den  Antrag,  die  geehrte  Versammlung  wolle 
dem  Hofrathe  v.  Grimburg  ihren  tiefgefühlten  Pank  votirea 
fflr  seine  ausserordentliche  eitrige  und  liebenswürdige  Thätigkeit  als 
Präsident  unseres  Club.  lAlgcmciner  Beifall  und  Handeklatschen.) 

V  o  r  s  i  t  z  e  n  d  e  r:  Meine  «ehr  geehrten  Herren!  Indem  ich 
dem  Herrn  Antragsteller  nnd  Ihnen  Allen  herzlich  danke  fOr  den 
Ausdruck  Ihrer  freundschaftlichen  Gesinnung,  glaube  ich  sagen  zu 
dürfen,  das»  ich  »ehr  genau  weiss,  wie  viel  Sie  meinem  Willen  zu 
(inte  zu  halten  haben.  Wenn  aber  von  nus  beiden,  dem  Club  und 
mir.  einer  dem  anderen  Dank  schuldet,  an  bin  ich  es:  denn  ttuter  uns 
beiden,  dem  Club  nnd  mir,  habe  ich  jedenfalls  an  grosseren  Vortlieil 
au«  meiner  Geschäftstahrnng  gezogen  und  den  angenehmeren  Theü  ge- 
habt. Innerhalb  dieser  zwei  Jahre  war  es  mir  gegönnt,  eine  ganze 
Reihe  von  FacbgejiGSseii  kennen  und  hochschätzen  zu  lernen  und  mit 
ihnen  freundschaftliche  Bande  anknüpfen  zn  kfinneu,  was  mir  sonst 
vielleicht  nicht  möglich  gewesen  wäre,  weil  ich  uicht  in  die  Lage 
gekommen  wäre,  ihnen  näher  zu  treten.  Das,  meine  Herren,  ist  ein 
tiewinn,  den  ich  aus  dieser  Zeit  mitnehme,  nnd  zwar  ein  dauernder  Ge- 
winn ftir  das  Leben,  wenn  ich  hoffen  darf,  meine  Bitte  erfüllt  zu 
sehen,  das*  meine  Collegen  mir  anch  fernerbin  ein  liebenswürdiges, 
freundschaftliches  Andenken  bewahren.  Sie  sehen,  meine  sehr  geehrten 
Herreu,  wenu  ich  umgekehrt  Ihnen  danke,  dass  Sie  mir  die  Ehre 
erwiesen  haben,  mich  zwei  Jahre  mit  dieser  Function  zn  betrauen, 
so  ist  es  gewiss  aus  dem  Herzen  gesprochen  uml  ich  wünsche  nur, 
das»  der  Club  von  linn  au  blühen  nnd  gedeihen  niOge  in  einem  noch 
frischeren  Maasse  ats  bisher.  Ich  tnüchtc  auch  nicht  die  (ielegenheit 
vorübergehen  lassen,  ohne  insbesondere  dem  Statutcncoiniti*  und 
seinem  Obmann,  Herrn  k.  k.  Regierungsrath  Freiherr  v.  B  u  »  c  h  tu  a  u, 
dem  wir  die  Aendcntng  der  Statuten  und  die  Neuorganisation  des 
Club  verdanken,  den  besonderen  Dank  auszusprechen,  Und  so  rufe 
ich  dein  Club  in  seiner  neuen  Organisation,  in  welcher  er  wie  ein 
1'honix  ans  der  Asche  ergehen  soll,  ein  herzliches  .(ttuVkanf  zn. 
(Bravo!  Bravo!) 

Das  Scrntiniumscomite  hat  den  ersten  Theil  reiner  Aufgabe 
mit  grosser  Schnelligkeit  erfüllt  und  mir  du»  Resultat  des  Scrutiniiinis 
bekanntgegeben  wie  folgt:  Es  entfielen  von  <i\>  für  die  Wahl  des 
Präsidenten  abgegebenen  Stimmzetteln  CS  anf  Herrn  Hofrath  Dr.  Franz 
Libarzik.  ferner  von  je  fjh  abgegebenen  Stimmen  tiir  die  Wald 
zu  Vicepräsidetiten  tu  auf  Herrn  Generalsccretiir  -  Stellvertreter 
Friedrich  K  u  n  e  w  » 1  d  e  r  und  H3  auf  Herrn  KureanvorsJand  Emil 
Rank,  endlich  für  die  Wahl  des  Cassiers  von  t>8  abgegebenen 
Stimmen  <i~  auf  Herrn  k.  k.  Ramrath  Frauz  Schmorda  (Mravo! 
Bravo!»  Ich  glaube,  wir  dürfen  dein  Club  zu  diesem  Ergebnis  der 
Wahl  bestens  gratuliren.  (Erneuerter  Beifall.)  Ich  bitte  nun  znuiiehst 
diejenigen  Herren,  welche  anwesend  sind,  sich  gleich  jetzt  zu  er- 
klären, ob  Sie  die  Güte  hAben,  die  Wahl  anzunehmen.  (Die  letzt- 
angeführten  drei  anwesenden  Herren  bejahen.)  Was  unseren  neuen 
Präsidenten  aubelaugt,  weiss  ich,  ditss  Herr  Hofrath  Li  harz  ik  be- 
sonders bedauert  hat,  au  der  heutigen  Versammlung  uicht  theilnehuicu 


zn  können  nnd  ich  erlaube  mir  Ihnen  ein  Telegramm  zur  Kenntnis 
za  bringen,  welches  ich  soeben  von  Herrn  Hofrath  Libarzik  ans 
Constantinopel  erhallen  habe.  (Verliest  das  Telegramm.)  Ich  glanbe, 
;  das«  wir  aus  dieser  Acussernng.  welche  eine  warme  Tbeilualiuie  an 
|  dem   Gedeihen  den  Club  bekundet,  mit  Recht  entnehmen  dürfen. 
!  dass  nerr  Hofrath  I.  i  h  a  r  z  i  k  gewiss  bereit  sein  wird,  die  auf  ihn 
'  gefallene  Wahl  anzunehmen  und  ich  erlaube  mir  vorzuschlagen,  dass 
die  Generalversammlung  seinen  Grus«  etwa  in  folgender  Weise  er- 
widere. (Verliest  deu  Entwurf  de«  Antwort-Telegrammes.)  <  Brave. ! 
Bravo!) 

Das  Scrntinium  für  die  Wahl  der  Ausschussmitglieder  ist  noch 
uicht  beendet  nnd  ich  nehme  an,  da«  Sie  vielleicht  darauf  verzichten, 
i  das  Ergebnis  noch  heute  abzuwarten.  Das  Resultat  wird  in  du 
1  Generolversammlungsprotokull  aufgenommen  und  wie  üblich  ausserdem 
in  der  nächsten  Nummer  unserer  Zeitung  publicirt  werden. 

Wenn  Niemand  von  den  geehrten  Herren  sonst  das  Wort 
'■  wünscht,  erkläre  ich  unsere  Tagesordnung  für  erledigt  und  »chliesse 
hiemit  die  Generalverammlnog. 

(Schlnss  der  Versammlung  8  Uhr  Abends.) 
(Als  Verißcaloreu  de*  Protokolle*  fungirten  die  Herren  Adolf 
Paul  uud  Ludwig  Waldstein.) 

Nachschrift:  Laut  de*  von  aäiumtlicheu  Herren  Scruta- 
toren  gefertigten  Scrntiniwus-Protokolles  erscheinen  als  Mitglieder 
des  Ansseiiussrathes  mit  überwiegender  Majorität  gewählt  die  Herren  ; 
|  Adolf  A  u  s  i  in,   Josef  Conrad  B  n  r  g  e  r.    k.  k.  Regieruugsrath  Dr. 

Max  Freiherr  v.  Uns  eh  mau.  k.  k.  Hegierangsrntk  Dr.  Alexander 
■  Eger,  Emil  Engelsberg,  Carl  K  ich  na.  k.  k.  Hofrath  RndoU 
R.  v.  G  r  i  m  b  n  r  g.  Franz  G  r  ö  n  e  b  a  u  m.  Julins  H  o  r  a,  Dr.  Ludwig 
;  It.  v.  Kautsch,  Jacques  K  o  wy.  August  R  v.  I.othr,  Irr.  Oscar 
!  Edler  v.  L  n  x  a  r  d  o,  Adalbert  v.  M  e  r  t  a,  k.  k.  Hofrath  Felix  Louis 
1  Raspi,  Dr.  Victor  Reil,  Dr.  Alfred  Scheiber.  Dr.  Robert 
'  Christian  Spitzer,  Wilhelm  T  e  d  e  s  c  o,  Friedrich  lieicbsfreiberr 
v.  Wciehs-G  Ion. 


CHRONIK. 

HandeUmlnisUT  Baros«  f.  Der  am  9.  Mii  erfolgte,  uner- 
wartete Tod  des  ungarischen  IIand>'lsuini>ter»  Uabtiel  Maros«  de 
Ii  <•  1 1  u  «  hat  nicht  nur  in  ganz  Ungarn,  ui  allen  Schiebten  der  Be- 
völkerung, bei  allen  politischen  Paiteicn  de»  Landes  die  größte  Be- 
stürzung hervorgerufen,  sondern  hat  auch  in  Oesterreich,  insbesondere 
in  der  Eisenbalmwelt,  lebhatte  Tbeilnabmc  erweckt,  zumal  doch  die 
bedeutenden  und  einschneidenden  Reformen,  welche  er  im  ungarischen 
Eisenbahnwesen  hervorgerufen  hat.  in  niiincher  Ikziebuutr  auch  auf 
unsere  Verhältnisse  uicht  ohne  Kinflitss  geblieben  sind.  Wenn  auch 
seine  Verkehrs-  und  Kisenbabupolitik  iu  mancher  Richtung  eiue  gegea 
Oesterreich  nicht  gerade  freundliche  Gesinnung  gezeigt  hatte,  so  kann 
man  doch  nicht  verkennen,  diiss  sein  Talent  nnd  seine  Initiative,  mit 
welchen  Cr  ans  nationalem  Eifer  bestrebt  war,  das  Verkehrswesen  Cngsras 
zu  heben  und  möglichst  miabhaugig  zu  gestalten,  ihn  zu  einer  her- 
vorragenden Persönlichkeit  gemacht  haben ,  der  auch  die  Gegner 
seiner  Politik  die  Anerkennung  nicht  versagen  konnten.  Seine  nncr- 
muilliriie  Arbeit»-  und  Schaffenskraft,  das  ehrliche  Verlangen,  seinem 
i  Vateriande  zu  dienen,  haben  ihm  die  Voiksiieijim.g  in  einem  Grude 
;  zu  gewinnen  gewus-t.  wie  sie  noch  scheu  einem  Staatsinanne  zn 
:  Theil  geworden  ist ;  allgemein  kannte  man  ibn  nur  nnter  dem  Bei- 
namen: .der  eiserne  Minister'.  Die  Ausgestaltung  des  jetzigen 
ungarischen  Handelsministerium*  nnd  dessen  Vereinigung  mit  doit 
L'oiutimnicationswcscn  war  sein  Werk,  und  die  hervorragendste  I->ci- 
stmig.  mit  «elcher  er  auf  den  Höhepunkt  der  Beliebtheit  im  Volke 
gelingt  war.  und  durch  welche  er  auch  im  Awdaudc  zu  einer  Sutir- 
rietät"  wurde,  ist  die  für  Ungarn  allerdings  glücklich  gewählte  Maß- 
regel der  Einführung  des  Zonentarife*  tür  deu  Personenverkehr. 

Gabriel  linross,  am  ••.  Juni  1MH  in  Pruszina  als  Spra« 
einer  Adelsfamilie  des  Treiiesiner  Comitates  geboren,  hat  in  K*»b 
1  unter  dem  jetzigen  Fiirst-I'riinas  Vaszary  das  Gymnasium,  kieraui 
j  au  der  Kudape-ier  Universität  die  juridischen  Studien  absolviert,  wurd'- 
zum  IWtor  jur.  promoviert,  und  wurde  iu  seiner  engeren  Heimat 
CoiniUil.beamt.  r.  wo  er  sieh  alsbald  durch  seinen  Eiter  nnd  »eine 
Energie  auszuzeiehueu  wusstc.    Im  Jahre  1875  wurde  er  in*s  Abfc- 
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ordnetenhaut  gewählt,  und  gehörte  ancb  jahrelang  der  Delegation  an. 
AU  1883  Paul  Ordödy  «Ins  damalige  <V)mmnnie*tions-Ministeriimi 
verlies«  und  ihm  Staatssecrerilr  Hieronymi  folgte,  wurde  Baross 
zum  Nachfolger  des  Letzteren  ernannt,  und  er  begann  »«fort  mit 
rücksichtsloser  Strenge  an  dem  Organismus  der  Staatsbabncn  zu 
be*»ern.  Uni  Jahre  später,  eIk  Kernen. vi  das  Ministerium  wrliess, 
ward«  Baron»  von  Coloman  Tis  zu  zum  Couimunications-  Minister 
vorgeschlagen  Im  Jahre  1885  wurde  er  geheimer  Rath,  nachdem  er 
kurz  zuvor  mit  dem  Orden  der  eisernen  Krone  f.  Classe  ausgezeichnet 
worden  war.  Nach  Ahschlnss  der  Handelsverträge  erhielt  er  auch  das 
Grosskreuz  des  Leopolds-Ordens.  —  e— 

Personalnachriehten.  Se  Majestät  der  Kaiser  hat  dem  Ober- 
Iospector  der  Oalizischen  Carl  Ludwig-Balm,  Josef  S  >•  h  re  d  e  r,  an- 
läßlich der  erfolgten  l'ebernahme  in  den  bleibenden  Ruhestand  in 
Anerkennung  seiner  besonders  langen  und  pflichteifrigen  Dienstleistung 
de»  Titel  eines  Regicniugsrathes,  ferner  dem  Beamten  der  Sndbahn. 
Josef  Stary.  anläßlich  seiner  Versetzung  in  den  Ruhestand  in  An- 
erkennung seiuer  vieljährigen  hernfseifrigen  Wirksamkeit  das  goldene 
Verdienstkreuz  verliehen. 

Der  Gesangverein  baterreiehiseher  Eisenbahn- Beamten 
wird  in  Folge  einer  Einladung  der  Ausstellung«  -  Oominission  am 
1«.  Mai  d.  .1.  um  i  Uhr  Abeii'ls  in  der  Tonhalle  der  Musik-  nnd 
Theater-Ausstellung  im  k.  k.  Prater  eine  Produktion  veranstalten. 
Die  Krennde  und  Gönner  des  Vereine»  sind  eingeladen,  dieser  Pro- 
duktion, für  welche  ein  sehr  anziehendes  Programm  gewählt  wurde, 
beizuwohnen. 

Spai  nml  Vorsehussvereln  der  Bediensteten  der 
k.  k.  priv.  iiaterreiehlsehen  Nordweatbahn  und  Süd-Nnrddent- 
«rhen  Verbindungsbahn.  Dem  fJesohäfta-Berichte  für  das  Jahr  1891 
entnehmen  wir  folgende  Daten:  Ohmnim  des  Aufsichtsratbes  ist 
Herr  Heinrich  Stentter,  Ober- lnspeetor.  Obmann -Stellvertreter 
Herr  t'arl  Edler  v.  Sögner.  Ilauptcasjui-t'ontrolor. 

Die  Anzahl  der  Vereiiwitglieder  betrug  1890  1:142,  im 
I.anfe  des  Jahres  1891  sind  73  neue  Mitglieder  eingetreten,  5i  Mit- 
glieder —  darunter  18  durch  Ableben  -  ausgeschieden,  so  dass  die 
Zahl  der  Mitglieder  Ende  1891  1364  betrug. 

Du  die  österreichische  Nordwestbahn  und  Sild-Norddentiehe 
Verbindungsbahn  4290  netive  Bedienstete  und  «50  Pensionisten  zählt. 
M  sind  von  den  säinmtlicheu  Beitrittsberecbtigten  2H-4^  Mitglieder 
des  Vereine». 

Die   Summe  der  von   den  Mitgliedern  einge- 
legten  Gescbäitsantheile  belief  sieh  Ende  KW  auf  Ii.    210  135-73 

in  Laufe  des  Jahres  WM  wurden  eingezahlt   ,  5,0H2'92 

und  au  Dividend«  gutgeschrieben   »      3.9*«  03 

»Mammen"  fl.    218.494  67 

hingegen  wurden  an  gekündigten  Geschäfts- 

antheilen  zurückgezahlt   fl.     735  13 

and  lör  ftiHge^yorscbusse  eingezogen^.        „  8.98138  ,       9  71651 

mit  Ende  1891   II.    208.778- 1« 

Der  Stand  des  Rescrvcfondes  war  Ende  1891  fl.  15  000,  d.  i.  7  1  \ 
der  Geschäftsanteile,  bezw.   4  95 der  ausstehenden  Vorschüsse. 

Die  Summe  der  Spareinlagen  belief  sieb  am  Schlüsse  dm 
Jahres  1*91  auf  fl.  74.802-86. 

Die  Höhe  des  gesammten  Betriehs-Capitals   belief  sieb  Ende 
1*91    auf  II.  298.44IH2;   von  demselben  entfallen;  Ii.  208.778  16  - 
TOjl  auf  die  Geschäftsauthcilc.  Ii.  150OO  =  "»%  auf  ilen  Reserve- 
fonds nnd  fl  74.682  2«  =  25%  auf  die  Spareinlagen. 
Die  Summe  der  bei  den  Vereinsmitgliedero  per 

Ende  1H90  ausstehenden  Vorschüsse  betrug   fl     295.519 40 

im  Jahre  1K91  wurden  699  Gesuche  nm  Vorschüsse 
im  Betrage  von  fl.  1915*9  3«  eingereicht,  hievon 
22  (iesuehe  um  II.  7530  abgelehnt.  «77  Ansuchen 
nm  Vorschüsse  im  adjnstirten  (iesammthetrage  von    .    187.514  38 


bewilligt  zusammen  Ii.  483.08S68 

wogegen  im  Ganzen   .    1W».3«2  23 

rllekgezahlt  wurden,  so  dass  mit  Ende  1891  die  aus- 
stehenden Vorschüsse  insgesammt   fl.    302.07 1*35 

betragen. 


Der  Stand  der  Lebensversicherungen  der  Vereilistnitglieder 
war  folgender:  A)  Bei  der  k.  k  priv.  Versicherung«  Gesellschaft 
.Oesterreichischer  Phönix*  in  Wien:  791  Polizzen  auf  ein  versicherte* 
Capital  von  fl.  593.252  mit  fl.  142662  Monatsprämie  und  fl.  ««09 
.lahresprämie.  B)  Heim  I.  Allgem.  Beamten-Verein  der  österreichisch- 
ungarischen  Monarchie:  Hl 5  Polizzen  auf  ein  versicherte*  Capital  von 
11.  552.150  -  mit  einer  Monatsprämie  pr.  fl.  1594  13  nnd  einer  yuar- 
talsprämie  pr.  fl.  137-57. 

Im  Jabre  1891  wurde  ein  reiner  Ueberschnss  von 
fl.  14.21.212  erzielt. 

K.  k.  priv.  allgemeine  Atwecurana  in  Trleat  (Aasi- 
eurazioal  Generali).   Gesellschaft  ftlr  Elementar  •  Versieheningen 


gegen  Feuer-,  Transport-  Glasbruchaehäden  und  für  Leben«-.  Renten- 
und  Aussteuer-Versicherung.  Errichtet  im  Jahre  1831.  GrnndeapiUl 
und  Garantiefond*  46  5  Milliouen  Gulden.  In  der  am  fi.  Mai  IK92 
abgehaltenen  Generalversammlung  der  Assicurazioni  Generali  in  Triest 
gelangten  die  Itechnungs-Abseblüsse  frtr  das  Jahr  1891,  dem  «o.  Re- 
standjahre der  Gesell»chalt,  zur  Vorlage,  aus  welcher  nachstehende 
Daten  nber  die  letztjährigen  Gesehültscrgebnisse  zu  cnluebmen  sind : 
Ftlr  die  Feuerversicherung  wurde  eine  Prämienreserve  in  Höhe  Ton 
fl.  2.1 11.499  11,  fdr  die  Transportversicherung  fl.  173.92.V99  und  für 
die  Hagelversicherung  fl.  31.230  58  gegen  fl.  2.078.575-71  für  Feuer- 
versicherung. (1.  172.071  17  für  Transportversicherung,  fl.  28  054  59 
für  Hagelversicherung  im  Jabre  1890.  zur  Deckung  der  am  31.  De- 
cember  1891  im  Laufe  gewesenen  Rinken  zurückgestellt.  -  Die 
Reserve  fnr  schwebend  gebliebene  Schäden  beträgt  fl.  765.248  »0  aus 
den  Elementarz  n  eigen.  Die  Prämien  scheine  und  die  in  nachfolgenden 
Geschäftsjahren  einzubebenden  Prämien  aus  der  Feuerbranche  betragen 
fl.  25.207.847  90,  gegen  fl.  24,167.30«-81  am  Schlüsse  des  Jahre«  1890. 
und  blieben  ans  der  hilanzniiissigen  Abrechnung  gänzlich  atwgeschie- 
den.  Die   Reserven   der  Lebensversicherung*  -  Abtheilnng  hetragen 

!  11.  81.244.1141  59,  gegen  fl.  28,927.2913«  im  Jahre  1«*'  und  beziehen 

|  sich  auf  fl.  1 32,1 77.289  <  12  Capitalien  und  auf  fl.  193.950  19  Renten. 
Die  Reserve  für  schwebend  gebliebene  Schäden  beträgt  fl  487.810  87. 
Ks  haben  »ich  daher  im  Jabre  1891  die  Reserven  für  die  schwebeuden 
Risken  sftmmtlieber  Geschäftszweige  um  fl.  2.365  304  48  vennehrt. 
Die  «iewiun-Reserve  beträgt  fl  2,ii25.0tsi  _.  die  Reserve  für  Conrs- 
s.  h» anklingen  betragt  1,466.443  01,  die  specielle  Reserve  zur  Evalui- 
rung    des   Iuitiiobilicnbesitzcs   beträgt    fl.    1,289.480-92.  zusammen 

I  fl.  5,3so,9„'3  93  gegen  II  5,123,51 119  am  Schlüsse  des  Vorjahre«. 
I'nbeschadct  der  alljährlich  zu  Lasten  de«  laufenden  Geschäfte*  be- 
werkstelligten Abschreibungen  von  Verlusten  auf  uneinbringliche  Ans- 

!  stände  best  b t  ein  abgesondeter,  bisher  noch  nicht  in  Anspruch  ge- 
nommener Reservefond  von  II.  80.0  0--  frtr  dubiose  Ausstände.  Der 
Gewäbrleistnngsfond  der  Gesellschaft  hat  sich  sonach  pro  ultimo  De- 
cember  1891  anf  fl.  46,528  5«8  «2  erhöht.  Die  Gesellschaft  gewärtigt 
weiters  an  jährlichen  Prilmien  neb*t  Zinsen  Uber  fl.  18,5O0.ooo-— 
aus  sämmtlichen  Zweigen.  Durch  die  im  Jahre  1891  bexahlten 
fl.  8,530.153-4«  Schäden  erreicht  die  Summe  der  seit  Bestehen  der 
Gesellschaft  vergüteten  Schäden  die  Hdhe  von  fl.  244,217  920-8».  Die 
ausführlichen  Bilanzen  sind  im  Inseratentbeile  enthalten. 

Generalreraanimlnng  der  Anaaig-Teplitzer  Kiaenbnhn. 

In  der  am  26.  April  1.  J.  unter  dem  Vorsitze  d-s  Verwaltungsraths- 
•  "räsidenteu  Herrn  I»r.  Ritter  v.  Rilko  in  Teplitz  abgehaltenen 
34.  ordentlichen  Generalversammlung  der  Aktionäre  der  k.  k.  priv. 
Ansaig-Teplitzer  Kiseiibahii-Üf*ell»clinft.  welcher  der  landesfllrstlicbe 
t'ommisaär  Herr  k.  k.  Statüialtereirath  Graf  Thnn -Hohenstein  nnd 
zum  Zwecke  der  Beurkundung  der  auf  der  Tagesordnung  stellenden 
Verwaltuugsrathswabl  auch  der  k.  k.  Notar  Herr  Dr.  Ritter  v.  Oben- 
tran t  beiwohnten,  waren  43  Actionäre  anwesend,  welche  9620  Actien 
mit  936  Stimmen  vertraten. 

Der  Herr  Vorsitzende  begrflsst  die  Versammlung  und  berichtet, 
dass  der  Vice  -  Präsident  des  Verwallnngsrathe*  Theodor  Freiherr 
v.  Liebieg  am  8.  September  v.  .1.  gestorben  ist.  In  einem  wartn- 
empfundeneu  Nachrufe  schildert  der  Herr  Vorsitzende  die  liebenswürdigen 
Eigenschaften  de«  Verblichenen  und  seine  treue  Hingebung  für  "die 
Interessen  des  gesellschaftlichen  Unternehmens  (dessen  Verwaltung  er 
seit  dem  Jahre  1872  als  Mitglied  und  seit  12.  November  1890  bis  zu 
|  seinem  Ableben  als  Vice-Präsident  des  Verwaltungsrathe«  angehörte) 
erworben  bat  und  welche  ihm  ein  dauernde»  Andenken  sichern.  —  Die 
General  Versammlung  erhebt  sich  zum  Zeichen  der  Theiluahme  von 
ihrem  Sitze. 

Die  Besetzung  der  durch  diesen  Todesfall  erledigten  Ver- 
waltungsrathstelle habe  der  Verwaltungsrath  der  Wahl  der  General- 
versammlung vorbehalten,  welche  in  Friedigung  des  Programmpunktea 
4  der  Tagesordnung  vorzunehmen  sein  wird. 

Weiters  thcilt  der  Herr  Vorsitzende  mit,  da»s  der  Herr 
k.  k.  Obertinanzrath  i.  R.  Dr.  Ferdinand  Maresch,  welcher  seit  dem 
Jahre  1882  al*  Ersatzmann,  und  seit  12  Mai  18*8  als  Mitglied  dem 
RevisionsauBschuss«  ununterbrochen  augehorte,  am  I.  August  1891 
gestorben  ist. 

Nach   einem    die  Thätigkeit    des   Verstorbenen  betonenden 
Nachrufe  erhebt   sich   die  Generalversammlung    zum   Zeichen  der 
'  Theilnahme. 

In  die  Erledigung  der  Tagesordnung  eingebend,  verzichtet  die 
Generalversammlung  auf  die  Vorlesung  des  Geschäftsberichtes,  nach- 
dem derselbe  ohnehin  gedruckt  in  den  Händen  der  Actionäre  ist. 

t'eber  Antrag  des  Aetionärs  Herrn  Dr.  Pokorny  votiert  die 
Generalversammlung  aus  Anlas«  der  lu  dem  Rechnungsabschlüsse  aus- 
gewiesenen änderst  günstigen  Resultat*  des  Betriebes,  der  Ver- 
waltung, der  Direction  nnd  dem  Beainlenkörper  besonderen  Dank 

Dein  Antrage  des  Revisionsanasclm-wea  entsprechend,  wird  dem 
Verwaltungsrathe  für  den  Rechnungaabschlnss  pro  1891  da«  Absola- 
torium  ertheilt. 
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Der  vom  VerwaUungsratbe  geteilte  von  dem  Direetor  Herrn 
L.Schweigert  vorgelesene  Antrag,  von  dem  im  Jahre  Hi!»t  erzielten 

Reingewinn  pr   II.    2,t>12  MKJ-ti'» 

dem  lie«ervef<ifide   II  finofm-— 

znr  Acttintilgung   34  i.Hi'r  — 

au  övigen  Piusen  flir  die  circn- 

lirenden  25.7  »7  Actien  ii  tl.  15     ,      3Hft.20.V  — 
dt'iu   Emeuerungsfonde  mit  der 

Ermächtigung  des  Verwaltung»- 

ratbes  denselben  auch  zu  Neu- 

anlagen  in  verwenden   .'MiO.OOO'  - 

an    statutenmäßiger  Tantieme 

dem  Verwaltnngsrathe   ,      1  :i:».«n4  VI 

zuzuweisen,  von  dem  Beste  eine 

Superdmdende  rou  15*,.  d.  i. 

je  iL  45  für  25.747  Stück  Ae- 

tieii  und  17t>7  (ieuussscheinc, 

daher  zustimmen   ,.     1 ,33*.  !:<••' — 

zu  zahlen  und  den  Reut  |ir   -  4iio.55ti']l 

als  Ijcwitinvortrug  für  da*  Jahr  IS!»2  zu  bestimmen,  wird  an- 
genommen. 

Zugleich  theilt  der  Herr  Vorsitzende  mit,  dm*  die  diesjährige 
Dividende  —  ohne  Präjudiz  flir  kliot'titre  Jahre  —  schon  ah  I.  -Hmi  1.  -I. 
flil»»ig  gemacht  werdeu  wird. 

Die  in  diesem  Jahn?  aus*  heidenden  V» » »altiinE.-TRlli-itiit^lir-.U r : 
Se.  Dnrchlaurht  Herr  Kdnnmd  Fllr-t  t'l  ary-  A  ld  r  in  neu,  Herr 
Dr.  Marbach.  Herr  Dr.  Hitler  v.  Kilke  und  Herr  i  .  Wittgen- 
stein wurden  wieder,  an  Stelle  des  verstorbenen  Herrn  l'hendnr  Frei- 
herrn v.  I.iebieg.  Herr  Dr.  Franz  t'.irl  Stradnl.  Advocat  in  Teplitz, 
neu  gewählt. 

In  den  Revisiutisaussehuss  zur  I'rllfunir  der  gesellschaftlichen 
Rechnungen  für  da*  Jahr  |Hi>j  wurden  die  Herten  :  Dr.  N  Ro  b  i  l »  chek. 
Tb.  .Schmidt  und  kais.  Hntb  Emaiiue)  /eidler  als  Mitglieder,  die 
Herren  Wilhelm  Itiecken  und  Alfred  Hotmanti  aU  Ersatzmänner 
gewählt. 

K.  k.  priT.  Sodbahn-fieaelUehaft  Brctmnss-Ak- 
schlns»  pro  |HH1.    Aus  der  Betriebs- Rechnung  resultirt  für  das 

ficsamnitnetz  ein  Keinertrag  von   Ii.  1  H/lH*J.'J5ä  «2 

wovon  auf  das  i>st«rr.  Netz  Ii.  H<.21tvl7  i -j:t 

und  auf  das  ntigur.  Netz  „    2.72- '."M  '  V» 

entfallen. 

Hiezn  die  Betriebs  -  Ijebpr-chüsse  der   I.oeal-  und 

l'achthahneu  und  der  Wiener  Verbindungsbahn.    .       loi.lisV  1J 
Saldo  der  Zinsen  und  diversen  Abrechnungen  ....    ,       li'I.W  !t| 
rtrng  der  Hftels  in  Abbazi»,   «iörz   und  am 

jlnering  und  des  Walzwerke.«  in  Graz   22H5H  4« 

Die  (lesamnitsunirae  des  Reinertragu'uses  beziffert 

sieh  daher  auf  '.   fl   19,4X5  5£4  •  1 1 

Dagegen  betrugen  die  Lasten: 
fiir  Verzinsung  und  Tilgung  der  Atililien  und  für 

Tilgung  der  Actien   .  .  .rj.  27,011.1.«  Iii 

abzüglich  der  von  der  k>>nigl.  tingar. 

Regierung  mit  Ii.      LMit.iiOif  - 
nnd  von  der  kgl. 
ital.  Regierung 

mit   iL  ll.S27.<>->4  H5  tl.  l'.'ff.:  KM  R', 

bezahlten  Annuitäten  im  Kiste  per  tl.  1  1,!mi> .51.1  5* 
zuzüglich  der  Wcchsel-Coursvcr- 

histe  von   „    2.MK.W.V53    11    17  l!>4  <»l'i  1 1 

Ks  verbleibt,  somit   als   t'eberschiKs  dm  Jahres 

|h!H  der  Betrag  von    tl.    I.i>»u;l5  — 


AUS  DEM  YKU01Ü>NTM.SItLATTK  DES  K.  K. 
HA.NDELsMINlSTtUIUM.S. 

V.-Bl.  Nr.  .">i.  Bewilligung  xnr  Errichtnil-  einer  Actien- 
gcsellschaft  unter  der  Firma  „L'ntrrkrainer 
Hahnen*. 


Bewilligung  «nr  Vornahme  technischer  Vorar- 
helte«  für  ein«  schmalspurige,  mit  einer  Spur- 
weite von  0  70  tu  auszuführende  Localbahn  Ton 
einem  geeigneten  l'unkte  zwischen  der  Station 
Tarvi»  und  der  Halteatelle  (»her- Tarvia  der 
k.  k.  österreichiai-hen  Staat>li»hnen  bis  nach 
Raibl. 


LITKKATUR. 

IHe  direkte  KinbindnitK  de«  Nord-  and  Nordwest  Bah»- 
hofe»  In  die  Donaiutadt  -  Linie  der  Wiener  Stadtbahn.  Von 
W,  Hobenereer,  Bandirertor  der  österreichischen 
N  o  r  d  w  p  s  t  b  a  hn.  Wien  1M'2.  Verlag  de»  Verfassen. 
Als  die  projertirten  Wiener  Vcrkelim-Anlagen  im  Oe*terreieliiMbfn 
Ingenieur-  und  Architekten- Vereine,  von  ihrem  tirundplane  bpgoiinea 
bi<  in  ihre  Detail«,  begutachtet  und  kritisirt  minien,  war  Hohen- 
egg e  r  einer  der  bernlelisteu  Ingenieure,  um  ein  l'rtheil  über  die 
Kitibitidung  der  zwei  im  Tiud  genannten  BahnhSfe  abzugeben,  de<- 
halb,  weil  .r  üieh  »eit  den  vielen  Jahren,  als  die  Stadtbahn-Idee  in 
Wieu  mehr  oder  minder  lebendig  auftauchte,  mit  der  günstigsten 
Kiiibeziehniig  des  Nordwcstbahnhofea  so  audauerud  heaebsftigt  h»t. 
dass  die  Tauglichkeit  jeder  möglichen  Variante  ihm  »o  klar  vnr 
Augen  steht,  als  ob  sie  bereit«  im  Betrieb  wäre  Die  Art,  wie  der 
nahe  Nordbahnhof  ebenfalls  einzubinden  sei,  hängt  mit  jener  des 
Nordwestbahnhofe*  unmittelbar  zusammen.  Hohenegg  er  tat 
»einen,  im  <  >e«ierrei,-hisrhen  Ingenieur-  und  Aichitekten- Vereine  out 
vielem  Beifalle  begrtlssten  und  in  dei  Wochenschrift  dieses  Ver- 
eines,  Nr.  4!'-.'i2  ei  18MI  abgfdrueklen  Plan  jtut  im  Separat-Ab- 
drncke  herausgegeben.  Mie  Wichtigkeit  der  Sa<  he  flir  die  künftig» 
Knt Wickelung  von  Wien  verdient,  da»»  diese  Schrift  Von  jeder  maata- 
gebemlcn  nii.l  für  die  Wiener  Stadtbahn  »ich  inti-res»irenden  Pcr- 
M>nliciikeit  beachtet  wir>l. 

Die  BemangelilUiren  H  o  h  e  n  e  g  g  e  r's  au  dem  gegenwärtigen 
I'ri-jecte  der  Donaustadl linie  hinten  kurz-.  Ihre  NicbtenihczichiiDg  in 
die  4'Mi  in.  beziehungsweise  12»»)  in.  von  ihren  nächsten  Stationen 
ent lernt >  n  Hauiitbahiihofe  der  Nord-  und  Nordwestbahu ;  die  Kreuxinic 
von  l'i  t;uerstra.4»en  der  Donanstadt  im  Niveau,  wodurch  der  Strassen- 
verkehr behindert  und  der  Hahnverkehr  verlangsamt  wird,  uihrend 
gleh-hzeiiig  dii-se  Senkung  der  Niveleite  sie  unter  die  Hochwasser- 
hiiie  der  l'onau  fuhrt;  endlich  die  nngänstige  Lage  der  Linie,  selbst 
zwischen  drin  uuüberbrttcktcn  Th<'ile  der  Dunau  nnd  den  Kiseobakii' 
damiiiiii  der  Nord-  und  Nordwettbahn. 

Hohen  e  g  ger's  Brojecl  lässt  sich,  wenn  es  nicht  vollständig  liier 
abgedruckt  »erden  soll,  mil  cii>em  Worte  nur  so  deriniren,  das«  ti 
alle  oben  genannten  Mängel  vermeidet,  also  den  Nord-  und  Nord- 
west-Bahnhof direkte  einbindet,  da-»  »eine  Linie  als  Hochbahn  weiter- 
läuft, daher  weder  mit  dem  Strassenverkehr«  cuilidirt.  noch  vue 
dem  Hochwasser  der  Donau  tangirt  wird,  eine  fttt  den  Verkcbr 
ßltlisti^ere  Biehtnng  vet folgt,  utnl  Überdies  um  15  Millionen  bilh,rrr 
ist.  für  welchen  Betrag  eine  zweite  Zweiglinie  von  der  Wiener 
Verbindung»-  zur  Lagerhaus-Üahu  herge-tellt  werden  könnte.  Bolii- 
liili  der  .»nchlichtn  Ausliihrlingen  des  Verfasser*  und  aller  Detail! 
mn-seii  wir  auf  die  Srhril't  selbst  vetweisen,  der  auch  zwei  Situation*- 
plaue  beiliegen.  Ii-». 


CLl'l?-NArHRK;ilTEN. 

Tier  ans  der  jungst  atattgefundenen  Wahl  hervorgegangene  Aas- 
schus-raih  hat  in  seiner  am  l(>.  v.  IL  stattgehabten  ron»tituirendca 
Sitzung  Herrn  Dr.  v.  Kautsch  zum  Seh r  i  I  tf Ith rer  und  Heim  Con- 
r,nl  Josef  B  ii  r  g  e  r  zum  Be  c  Ii  nungsfU  hrer  gewählt,  (ileiclueiligef- 
folgte  die  Wahl  der  Mittflieder  der  gvschäftsordutuigsmaaMg  einzusetzcit- 
ilen  t  omile*.  und  zwar  erscheinen  gewählt  in  das  Admi  nist  rat  ioit  •- 
Cotiiite  die  Herren:  Josef  t  onrtid  Burger.  Kmil  E  n  g  c  I  s  be  rir, 
Kranz  <i  r  ii  n  e  b  a  u  m.  Julius  Hera.  Dr.  v.  Kautsch.  Friedrich 
K  n  n  e  w  a  I  d  c  r,  Hofrath  Dr.  1.  i  b  a  r  z  i  k.  Dr.  L  u  \  a  r  d  •>,  Adalbert 
v.  Merta.  Kmil  Bank  und  Bauraih  f.  Seh  mar  da;  in  das 
Statute!'-  und  <  i  e  s  c  h  a  f  t  s  o  r  d  n  n  n  g  »  - 1 '  o  m  i  t  e  die  Herren 
Regieruiu:»ratli  Dr.  Mai  Freiherr  v.  Hu  sc  Ii  man,  Kmil  Kngels- 
berg.  Hofrath  Rudolf  Itttter  v.  tirimburg,  Dr.  v.  K  a  u  t  s  c  Ii. 
Friedrich  k  u  n  «  w  a  I  d  e  r,  Hufrath,  Dr.  Franz  L  i  b  a  r  z  i  k.  Pr. 
Si ■beiher  tttid  Dr.  Spitzer;  in  das  finanzielle  Cotuit*  die 
Herren:  Josef  t'otitad  Unritcr,  Call  F  i  c  h  n  a,  Julius  Hör  a, 
Adalbert  v.  Mert  n,  Banrath  S  .  b  tu  a  r  d  a  und  Wilhelm  T  e  d  e  sco 
in  das  K  e  d  a  c  t  i  o  n  » -  r  o  in  i  t  •-  die  Herren:  Kmil  Kngelsberg. 
Friedrich  Knnew  alder,  August  v.  Ln  ein.  Adalbert  v.  Mert». 
Dr.  Scheiber,  Dr.  Spitzer,  W'ilhelm  Ted  e  sco  nnd  Bat'n 
W  e  i  e  h  s  -  ti  I  o  n  ;  in  ihis  V  o  r  t  r  a  g»  - 1'  o  in  i  t  il  die  Herren:  Ke 
gii  rnngsrath  Dr.  K  g  e  r,  Franz  ti  r  ii  ti  e  b  a  u  in.  Emil  Rank.  Huf- 
rath 1;  a  »  p  i  und  Dr.  Spitzer;  in  das  E  x  <  u  r  »  i  o  n  s-  im! 
(i  e  s  e  1 1  i  g  k  e  i  t  s  -  i'  o  in  i  t  <•  die  H-nen  :  Adolf  A  n  s  i  in,  Juscf 
<  onrtid  Burg  c  r.  Cur!  V  i  c  b  n  a.  Franz  Ii  r  i!  u  e  b  a  a  in,  Jacques 
K  o  »  y,  Friedrich  Knnewalder.  Dr.  L  ti  x  a  r  d  n  und  I'r. 
Spitzer  und  in  das  B  r  n  e  f  t  e  i  e  n  -  ( '  o  m  i  t  e  die  Herren  •  Kc- 
gierungsrath  I  r.  Mai  Fieihi  rr  v.  B  ti  s  r  h  m  s  n,  Kmil  Kn  gel  s  be  rg 
Juliiis  H  nr«,  Hofrath  B  a  »  pi  und  Banrath  Sc  Ii  mar  da. 

l'eher  die  t'onstituimtig  der  i'omitis  werden    wir  noch  be- 
richten. Der  Scliriftfiihrer:  Dr.  v.  Kautsch. 


Kmenliium.  Ilcrauai;»!"»  und  Verlan  '!««  Club 


Kür  dir  KediL-.ioa  verantwortlich: 
A0AIJ1KUT  V.  MKKTA. 


Wiea,  V. 


von  a.  : 


i  *  <:o 

;  St.  1*. 
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Die  Betriebaergebnisse  ao!  den  öster- 
reiehisrhen  Slaatsbahnen  im  Jahre  1891. 

Der  von  der  k.  k.  Generaldirection  der  österreichi- 
schen Staatsbahneii  herausgegebene  Jahresbericht  für  das 
Jahr  1891.  der  mit  gewohnter  Genauigkeit  und  Ueber- 
sichtlichkeit  ausgearbeitet  ist  und  in  jeder  Beziehung  die 
erforderlichen  Aufschlüsse  gibt,  ist  diesmal  auch  durch 
eine  Karte  bereichert,  auf  welcher  sämmtliche  Strecken 
verzeichnet  erscheinen,  wobei  zur  grösseren  Deutlichkeit 
«ha  einzelnen  Bezirke  der  Betriebs-Direction  durch  be- 
sondere Farben  gekennzeichnet  sind. 

Aus  dem  reichhaltigen  und  lehrreichen  Materiale  sei 
iiu  Nachfolgenden  das  Wesentlichste  hervorgehoben. 

Das  gesammte  Bahnnetz  hat  ain  Schlüsse  des  Jahres 
1890  eine  Betriebslänge  von  7003-639  km  besessen  und 
hat  folgende  Erweiterungen  erfahren: 

Zunächst  wurden  mit  1.  Jänner  1891  die  Hafen- 
geleise in  Tri  est  mit  einer  Betriebslänge  von  0-985  km 
von  der  Staatseisenbahnverwaltung  in  den  Betrieb  über- 
nommen. Weiter  erfolgte  auf  Grund  der  diesfälligeu  con- 
cessionsinässigen  Bestimmungen  die  Betriebfiihning  der 
nachbeuannten,  im  Jahre  1891  dem  Verkehre  übergebenen 
Localbahnen  durch  die  Staatseisenbahnverwaltung  für 
Rechnung  der  betreffenden  Gesellschaften  vom  Tage  der 
Betri^bseröffhung,  und  zwar  der  Localbahn  Laibach — 
Stein  mit  einer  Betriebslänge  von  23610  km  seit 
•JH.  Jänner  1891;  der  Localbahn  Schwarzenau— 
Waidhofen  a.  d.  Thaya  mit  einer  Betriebslänge  von 
DT)S7  km  seit  4.  August  1891 .  der  Localbahn  Eisenerz  — 
Vordernberg  mit  einer  Betriebslänge  von  19  953  km 
seit  1 5.  September  1 89 1 ;  der  Localbahn  F  ü  r  s  t  e  n  f  e  I  d— 
Hartberg  nebst  Abzweigung  von  Bierbanm  nach 
Neudau  mit  einer  Betriebslänge  von  38-622  kin  seit 
1!».  October  1891;  der  Theilstrecke  Bndweis  Gojnu 
der  Localbahn  Budweis— Salnau  mit  eiuer  Betriebs- 
länge von  .".5-440  km  seit  20.  November  In91,  so  dass 
mit  Sehluss  des  Jahres  1891  7131842  km  im' Staats- 
itetrieb standen.  —  Hiebei  ist  zu  bemerken,  dass  die 


Localbahn  Eisenerz— Vordernberg  im  abgelaufenen  Jahre 
nur  dem  beschränkten  Güterverkehr  diente.  Die,  gesammte 
Betriebslänge  des  staatlichen  Netzes  ist  somit  gegenüber 
dein  Vorjahre  um  128*2i»3  km  oder  1-830  v  gewachsen. 

Hinsichtlich  der  ( Salizischen  C  a  r  1  L  u  d  w  i  g  -  B  a h  n, 
deren  Uebergabe  des  Betriebes  und  dei-  Verwaltung  an 
den  Staat  im  Grunde  der  Bestimmungen  des  mit  dem 
Gesetze  vom  25.  November  1891  genehmigten  IVberein- 
kommens  vom  30.  Juni  1891  zwar  erst  mit  1.  Jänner  1892 
erfolgte,  sind  seitens  der  k.  k.  Generaldirection  der  öster- 
reichischen- Staatsbanken  bereits  in  der  Uebcrgangsepoche 
bis  I.Jänner  1892  Tarifmaassn  ahmen  und  Verkehrserleich- 
teruugen  für  die  Interessenten  im  Lande  einerseits,  dann 
ilaassnahmen  zur  Ersparung  von  Tractiouskosten  durch 
Insti  adirung  gewisser  Verkehre  über  die  betriebstechnisch 
und  ökonomisch  günstiger  sitnirte  Route  vorbereitet,  be- 
ziehungsweise eingeleitet  worden.  Ferner  ist  zu  erwähnen, 
dass  hinsichtlich  der  k.  k.  priv.  Erzherzog  Albrecht- 
Bahn,  deren  Betrieb  auf  Grund  des  §  22  der  Concessions- 
Urkunde  vom  22.  October  1871  (R.  G.  Bl.  Nr.  1.::,).  be- 
ziehungsweise der  Protokollvereinbaruiig  vom  17.  Juli  ISHn 
und  Kundmachung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom 
21.  Juli  1880,  Z.  23.502,  seit  1.  August.  1 880  seiteus  des 
Staates  für  Rechnung  der  Gesellschaft  geführt  wurde, 
durch  das  mit  dem  Gesetze  vom  2s.  August  1891  ge- 
nehmigte Uebereinkommen  vom  14.  Juli  1«90  die  Regie- 
rung ermächtigt  wordeu  ist,  den  Betrieb  dieses  Bahn- 
unlemehmeus  vom  1.  Jänner  1891  angefangen  für  Rech- 
nung des  Staates  zu  führen,  sowie,  dass  zufolge  Kund- 
machung des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  11.  December 
1891,  Z.  36.258,  die  Regierung  von  dem  hiedurch  erwor- 
benen Rechte  der  Einlösung  dieser  Bahn  mit  1.  Jänner 
1892  Gebrauch  gemacht  hat. 

An  Fahrbetriebsmitteln  waren  am  Ende  des  Jahres 
vorhanden:  1378  Locomotiven,  117G  Tender.  19  Wasser- 
wagen, 3195  Personenwagen  mit  114.Ü97  Sitzplätzen, 
894  Postambnlance-  uud  Gepäckswagen,  25.2«!»  Güter- 
wagen und  54  Schneepnuge. 
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Ausserdem  standen  noch  ein  Schiffspark  vou  15  di- 
versen Schiffen  für  den  Verkehr  auf  dem  Bodensee  zur 
Verfügung. 

Was  nun  zunächst  die  Betriebsleistungen  anbelangt, 
so  haben  im  Jahre  1831  verkehrt:  18.979  Express- 
und  Schnellzüge  mit  3,365.072-4  Zugskilometem, 
205.241  Personen-  und  Localzüge  mit  14.495.264  1  Zugs- 
kilometern, 48.765  Secundär-Personenzüge  mit  1,261.126-8 
Zugskilometem,  79.514  gemischte  Züge  mit  2.203.631-2 
Zugskilometem,  246.669  Güterzüge  mit  1 5.095.4*7-5  Zugs- 
kilometem, 12.294  Arbeits-,  Material-  und  Regiezüge  mit 
317.873-1  Zugskilometem,  zusammen  611.462  Züge  nüt 
36,738.445  1  Zugskilometem,  gegen  556.195  Züge  mit  j 
33,346.990-7  Zugskilometem. 

An  Brutto-Toniienkilometern  wurden  im  Jahre  1891 
geleistet:  von  den  Schnellzügen  333,411.300,  von  den 
Persouen-  und  Localzügen  1.316.196.900,  von  den  Secundar- 
Personenzügen  67,905.400,  von  den  gemischten  Zügen 
307,349.500,  von  den  Güterzügen  5.063,678.300,  von  den 
Arbeits-,  Material-  und  Regiezügen  46,555.700,  sonach  im 
Ganzen  7.135,097.100  Brutto-Tonnenkilometer,  das  ist 
nm  7  01  x   mehr  als  im  Vorjahre. 

Die  durchschnittliche  Leistung  jeder  ein- 
zelnen Locomotive  der  normalspurigen  Linien  hat  im  : 
Jahre  1891  im  Vergleiche  zum  Vorjahre  betragen:  1891  , 
27.372  Zugskilometer,  39.333  Locomotivkilometer,  189o 
25.949  Zugskilometer,  37.555  Locomotivkilometer.  daher 
gegen  1890  mehr  um  1423  Zugskilometer  und  1778  Loco- 
motivkilometer, oder  mehr  um  5-5  \ ,  beziehungsweise 
69  X . 

Befördert  wurden  im  Jahre  1891  insgesammt 
31,908.039  Personen,  gegen  26,077.477  Personen  im  Jahre 
1890.  Bemerkenswert  ist,  das»  sowohl  die  Anzahl  der 
Reisenden  I.,  als  auch  IL  Classe  (II,  (  lasse  1891  nur 
1,746.714  Personen  gegen  2,620.246  im  Jahre  1890)  ab- 
genommen hat.  Die  IV.  Classe  wurde  überhaupt  aufge-  ! 
lassen.  Die  Zahl  der  Reisenden  der  III.  Classe  ist  von 
22,574.489  Personen  des  Jahres  1890  auf  59,305,245 
Personen  im  Jahre  1891  gestiegen.  Im  Ganzen  wurden 
zurückgelegt  1.012,974.659  Personenkilonieter  gegen 
1.012,971.659  Personenkilometer  im  Jahre  1890.  Jede 
Person  hat  38  48  km  zurückgelegt  gegen  38  84  km  im 
Jahre  1890.  Die  Kinnnhmen  ans  dem  Personen- 
verkehr betrugen  1891  zusammen  11.  15,906.161-21 
gegen  II.  15,466.375-24  im  Jahre  1890.  Der  Güterver- 
kehr zeigt  eine  starke  Zunahme.  Es  wurden  1891  be- 
fördert 16,778.357  Tonnen  gegen  15,600.023  Tonnen  im 
Jahre  1890.  Ks  wurden  dabei  1891  geleistet  2.07  1,268  869 
Fracht tonnenkilomcter  gegen  1.956,631.938  Frachttonnen- 
kilometer  im  Jahre  1890.  Die  Einnahmen  aus  dem 
Frachteutranspo  rt  e  betrugen  tl.  44.884.508-44  gegen 
fl.  44,760.223-99  im  Jahre  1890;  im  Jahre  1891  entfiel  auf 
eine  Tonne  tl.  2  675,  im  Jahre  1890  aber  tl.  2\s0m.  Im 
Jahre  1891  wurde  die  geringste  Einnahme  per  Tonne  er- 
zielt seit,  dem  Betriebe  der  Staatsbahnen. 


Hervorzuheben  ist  hier,  dass  das  Gtttertarif- 
wesen  im  Laufe  des  Jahres  1891  wesentliche  Verände- 
rungen durch  die  Einführung  des  mit  1.  Juli  1891  in 
Kraft  getretenen  neuen  Localgütertarifes  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  erfahren  hat.  Nachdem  nämlich 
zu  dem  bis  dahin  in  Kraft  gestandenen  Localgütertarife. 
welcher  mit  1.  Juli  1883  in  Wirksamkeit  getreten  war, 
bis  Ende  1890  29  Nachträge  erschienen  waren,  deren 
Zahl  sich  im  Laufe  des  ersten  Halbjahres  1891  noch  auf 
il  vergiössert  hat,  s.»  war  schon  die  aus  dieser  grossen 
Anzahl  von  Nachträgen  resultirende  Beeinträchtigung  der 
Uebersichtlichkeit  ein  wesentlicher  Anlass,  sich  mit  der 
Neuaufstellung  des  Localgütertarifes  der  österreichischen 
Staatsbahneu  zu  befassen.  Zu  diesem  formellen  Grunde 
kamen  weitere  Gründe  materieller  Natur,  welche  die 
Staatseisenbahn-Verwaltung  bestimmt  hat,  im  Jahre  1891 
an  eine  Reform  des  Localgütertarifes  zu  schreiten. 

Die  gesam  m  ten  E  innahmen  haben  fl.  08.475.001 
gegen  fl.  67.495.373,  die  A  usgabe  n  fl.  47,564.187  gegen 
fl.  4:5,799.092  im  Jahre  1890  betragen,  so  dass  sich  ein 
Ueberschuss  von  fl.  2'»,9I0.884  gegen  fl.  23,696.281 
im  Jahre  1S90  ergeben  hat.  Der  Bericht  bemerkt  betreffs 
der  Ausgaben :  Die  durch  die  Einführung  des  Zonentarifes 
herbeigeführte  Steigerung  der  Personenfreqnenz  hat 
zweifellos  eine  Erhöhung  der  Betriebs.!  uslageu  zur  Folg« 
gehabt.  Nachdem  jedoch  eine  Scheidnng  der  Betriebs- 
auslagen nach  Personen-  und  Frachten-Transport  weder 
nach  dem  Contirungsschema  erfolgt,  noch  die  Aufteilung 
auf  Grund  von  Erfalmingsschlüsseln  sichere  Resultate  er- 
gibt, können  zift'crmässige  Angaben  diesfalls  umsoweniger 
gemacht  werden,  als  die  Anfangs  eingetretene  Frequenz- 
Steigerung  zunächst  eine  bessere  Ausnutzung  der  Züge 
zur  Folge  hatte  und  unmittelbar  nur  im  geringen  Maasse 
zu  einer  Erhöhung  der  Betriebsauslageii  führte.  Diese  Aus- 
lagen dürften  sich  erst  in  späteren  Perioden  durch  eine 
eventuell  erforderlich  werdende  dauernde  Vermehrung  und 
Verstärkung  der  Betriebsmittel .  sowie  in  einigen  Fällen 
in  der  Erweiterung  der  bestehenden  Anlagen  äussern.  I" 
jedem  Falle  wird  es  eines  längeren  Zeitraumes  bedürfen, 
um  die  betreffenden  Erfordernisse  überblicken  und  mit 
einiger  Sicherheit  die  durch  die  gesteigerte  Frequenz  her- 
vorgerufene Erhöhung  der  Betriebsauslagen  bezeichnen 
zu  können.  Sohin  ist  in  nachfolgender  Besprechung  von 
dem  Kinflusse  des  Zonentarifes  auf  die  Steigerung  der 
Betriebsauslagen  rücksichtlich  beider  Vergleichsjahre  ab- 
gesehen. Einschliesslich  der  zu  den  eigentlichen  Betriebs- 
kosten nicht  gehörigen  sonstigen  Auslagen  und  der  Neben- 
dienste betrugen  die  Ausgaben  des  Cesammtnetzes  pro 
1 801  fl.  47.445  135;  es  resultier,  da  die  Ausgaben  des 
Jahres  1890  sich  auf  fl.  43.679.2K>  gestellt  haben,  pro 
1891  ein  Mehraufwand  von  fl.  3.765.925. 

Die  Ergebnisse  des  Jahres  1891  haben  gegenüber 
dem  Finauzgesetzc,  beziehungsweise  Präliminare  dieses 
Jahres  i  ücksiehtlicli  des  Gesainmtiietzes  und  sümmtlieher 
Verrechiitings  -  Titel  sich  also  gestaltet:    Die  Bahnen  im 
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Ktat  des  Handelsministeriums  verzeichnen  einen  um 
fl.  l,53».740-'i7.  die  Bahnen  im  Etat  des  Finanzmini- 
steriums nach  dem  Gesichtspunkte  der  Garantie-Abrech- 
nung einen  um  tl.  125.372-90  ungünstigeren  Erfolg.  Zu- 
sammen fl.  1 ,665.1 1T47.  Für  die  ungarantirte  Linie  der 
Mährischen  Grenzbahn  hat  sicli  das  Ergebnis  um 
fl.  1:1.329005  günstiger  gestellt.  Rücksichtlich  des  <ie- 
sammtnetzes  resultirt  gegenüber  dem  Finanzgesetze,  be- 
ziehungsweise dem  Präliminare  ein  Mindererfolg  per 
fl.  1,651.784-465. 

Die  Anlagi'kost  en  des  Gesammtnetzes  haben  mit 
Ende  18U1  insgesammt  tl.  8!t5.088.i>4 1  betragen.  Das 
Anlagekapital  der  im  Staatseigenthume  befindlichen  und 
im  Selbstbetriebe  des  Staates  stehenden  Hahnen  hat  pro 
1S!»1  eine  Verzinsung  von  2*39 ,v  ergeben,  welche 
gegen  jene  pro  1890  per  2  74  v  um  0-35  ä  ge- 
ringer ist.  Hiebei  fällt  in  das  Gewicht,  dass im  Jahre  1691 
das  Anlagekapital  dieser  Bahnen  durch  Aufwendungen  für 
die  böhmisch-mährische  Transversalbahn  und  für  .Taslo — 
Kzeszow,  dann  durch  mehrere  Investitionen  aus  dem  Extra- 
ordinarium  um  tl.  11,269.751,  d.  i.  um  1T>9  \  ,  sich  ver- 
größert hat.  Das  im  Staatsbetriebe  stehende  Gcsammtnetz 
hat  pro  l5'!>1  eine  Verzinsung  von  2  34  v  erzielt,  so- 
mit gegen  die  Verzinsung  pro  IK90  per  2-ti9  *.  eine  Ver- 
minderung von  0-35  •.'  erfahren. 

Aus  dem  Theile,  welcher  die  allgemeinen  Angelegen- 
heiten behandelt,  sei  noch  erwähnt,  das»  der  Stand  des 
ständigen  Personales  der  k.  k.  Generaldirection  betragen 
hat:  3919  Beamte,  2817  Unterbeamte,  7096  Diener, 
5212  Wächter,  zusammen  19.0-14  Personen. 


Von    den    vorgekommenen  Betriebsunfällen 
werden  als  bedeutendere  die  folgenden  erwähnt:    1.  Am 
1.  Februar  1891   fand  in  der  Station  St.  Pölten  ein 
Anfahren  des  ausfahrenden  Personenzuges  Nr.  1 7  an  den 
vorschriftswidrig  auf  das  Abfahrtsgeleise  dieses  Zuges  ver- 
!  schiebenden  Güterzug  Nr.  17:t  gtatt;  hiehei  wurden  eine 
!  Reisende  und  zwei  Bahnbedieustete  verletzt.  —    2.  Am 
j  16.  Februar  1891  ist  eine  Maschine,  welche  von  der 
j  Station  Stryj  in  der  Richtung  gegen  Lemberg  zu  ex- 
|  pedireu  war,  in  Folge  unrichtiger  Wechselstellung  gegen 
!  Gaje-wyzne  abgefahren  und  auf  der  Strecke  mit  dem  ent- 
gegenkommenden Güterzuge  Nr.  sl   zusammengestossen ; 
•  hiebei  wurden  ein  Bediensteter  getödtet  und  sieben  Be- 
dienstete verletzt,  —   3.  Am  5.  Marz  1891  fand  in  der 
!  Strecke  Gross -Reifling^We  issenbaeh-St.Ga llen 
in  Folge  eines  Felsabstnrzes  die  Entgleisung  des  Per- 
sonenzuges Nr.  912  statt;   hiebei  wurden  ein  Bahn- 
bediensteter getödtet  ,  dann  ein  Reisender  und  vier  Bahn- 
bedienstete verlebst.  —   4.  Am  24.  April  1891  wurde  in 
der  Station  Penzing  in  Folge  Umstellung  des  Wechsels 
beim  Passiren  desselben  durch  den  Schnellzug  Nr.  101 
:  ein  Wagen  zur  Entgleisung  gebracht ;  hiebei  wurden  zwei 
1  Beisende  verletzt.  —  5.  Am  15.  August  1891  fand  in  der 
Station  Hadersdorf  L.  B.  die  Entgleisung  des  Personen- 
zuges Nr.  318  statt;  hiebei  wurden  zwei  Reisende  und 
fünf  Baunbedienstete  verletzt.  —  6.  Am  4.  October  189] 
ist  in  der  Station  Tuchowin  Folge  unrichtiger  Wechsel- 
stellung der  Personenzug  Nr.  413  au  den  Personenzug 
Nr.  416  angefahren;  hiebei  wurden  vier  Reisende  und 
drei  Bahnbedieustete  verletzt. 
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Benennung 

dar 

Eisenbahnen 
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Österreichische  Etsonbabaea. 

I.  BaMsn  In  Virw*Hsn|  i*r  k.  k,  Gintril- 
OlrscIKs  dar  totfrr.  Staattkannaa. 

a)  K.  k.  Staatsbahnen. 

Dalmatiner  Staatsbtihii  

Istrianer  StunUtbabn  

Staatsb.  in  iializien.  Mfthreu  und  Schlesien. . 

Westliche  Staaubahnen     

4)  Pri vatbahnen 
1.  anf  Rechnung  de»  Staates: 
Erste  un(rar.-sralix.  Eisenbahn: 

Galizisebe  Strecke   

Ungarische  Westbahn: 
Steierische  Strecke  


Dunh-acluiiUl.  . 

BBiritiwUii^       Im  Monate  Hirz 

im  Mimil        |89v*  1 


2.  auf  Rechnung  der  EigentMmer : 

IjemberB-Caernöwila-JasHy-Eiaenb.  (flst.  L.) 
Umberg-Czeniowiü!  


Mährische  I 
■  Grenabahn  [ 


Mlrx 


1891 


I'onoceo 


Kili>mrt*ir 


Die  Hinnahme  b«- 
tru«  im  Monat« 
Hin  IM 


im  (Juixen 


Timiini 


124 

4003 


147 


90 

',»:> 

17 


124 
16H 

2042 

400a 


147 


90 

17 


8.13« 
43.0t  >2 
435.317 
I  669.011 


28.185 

;i5.ööi 


22.149 
38.409 
16.726 


3.365 
22.687 
983.01« 
1,186.247 


ai».aas 

18.8*1 


4S.552 
36.2  C. 

ao.213 

8.998| 


O  li  ]  .1  r  n 


OnMnn 


7.64« 
4.V973 
1,384.571 

3,753.82» 


39.86H 
40.247 


204.630 
fi8.35<i 

30.912 

8.7:» 


lao.W 

H78'  3.X63.087 
»38  10,648.18« 


271 


592 


205 
774 

1.892 

S.«61 


104.980  714 
114.499  1684 


59V952 
163.403 
88.910 
25751 


«.240 
1.81« 
93« 
1.515 


IM*  IUI 

"Ui'iJei- 


820 
3.09« 
7.688 
10644 


2.85« 

6.73« 


8.9*0 
7.264 
3.744 

6.060 


800 
2.732 
8.9IH 
U.IHIO 


2.964 


6.37« 


8.992 
6.140 
3.788 
5.940 
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Localbahnen : 

Aseh-Rossbaeh  

Bukowina«  Localbahnen: 

Ciernowitz-Nowosielitta  

Vereinigte  Linien  

Dolina-Wygoda  

Eiseneri-  Vordernberg  

Fehring-Funiteniald  

Fttrstenbeld-Uartberg  

Gielsdorf- Weiz  

Kolomeaer  Localbahnen   

Laibach-Stein  

Lemberg-Belzec  (Tomaszow)  

Mährische  Westbahn  

Mftael-HhttenberK  

Oesterr.  Lncal  -  Eisenbahn  -  Gesel  lachaft . 


Schwarzenau-Waidbofen  a.  T  

Vöcklabrnck-Kainincr  

Wels-<Haidiiig-)A»chacu  a,D  

Witüuannsdort-t  Leoberadorf-jEbeiifurther 

Eisenbahn  

Zeltweg-Fuhnsdorf  

II.  PrlTatbakaait, 
unter  aatschluii  dar  ad  I»)  aaiaWirtM. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  

Böhmische  Xordbabu  

Rikhmische  Westbabn  

Buschteli  rader  Eiaenbatin:  Linie  Lit.  A.  . 

Linio  Lit.  B  

!  Graz-Kflflacher  Eisenbahn  und  B.  G  

I  Kaiser  Ferdinanda-Nordbahu ; 

Hauptbahnnetz   

Localhahneu  '  

1  Kaschan-Oderberger  Eisenb.:  Gest-,  Strecke 

I  Leoben-Vordernberger  Bahn  

j  Mährisch -neble* jache  Centralbahu  

Oesterr.  Nordwestbahn : 

(inraulierie  Strecken  

Ergänznngsnelz   

Oester. -nng.  «taatseisuibalin-GeselU  Uest.  L. 

iMran-Friedlandcr  Eiseubauli   

«ildltahn-<it»t!lWcbaft: 

Hauntuetz  und  Lucalbahn  in  Oesterr  

I.ov-alb.  HOdling-Rrtthl  telektr.  Betrieb)  . . 

Sud-uorddenüK'he  Verbindungsbahn  

Wicu-Aspntig-BaliH  

\Vien-I'.jtten.l..rt-Wr.  Neustädter  Bahn  

Wiener  Verbindungsbahn  

Selbständige  Ucalbaknta. 

Bühmisclie  Ctiiiiinercial-Balraeu  

Kozeit-Meraner  Bahn  

Cilli-Wfillan  

Grus»-l'rieseii-\Venistadl-Auscha  

Kreinsthalbahn  

Kuttpubergcr  LocaJbalin  

5Ion-Arc<>-Riva  

Mnlilkrcisbahu  


Ocsterr.  Lixal-Kisenhalm-fiesellschaft : 
Linien  im  Betriebe  der  ft.  V  ».!.  i»i  Iii  S.  V)  T. ! . 

]tadker*hurg- Luttenberg  L -B  

Reiehenberg-Gablüiizer  Localbahn  

Salzkaromergut-L.  B.  (Ischl-Strobl)  

Stauding-Strambergcr  Lo&ilbahn  

Steyrthalbahu  

Swulenowes-Stnee'ua  

Oampttramways. 

Briluner  Löcnleisenbaon-tiesellscbaft  

l)ani|iftraiuway-üeaellsch.,  Turin.  Kraus«  *  Co 

Inusbnick-Hall,  Itampttramway  

Kaldeuberg  Kis*nbahn-(iesellscliait:  Ilampf- 
trainwayWien-Nu.Hsdurfm.Abj'.w.nileiligenst. 
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2.419 
|o.3S2 
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lo.oo» 
4.42» 

4.82« 
6.937 
1 11.1*4« 
9.587 
2.51b 
112.138 
1.703 
»552 

11.529 


5.10« 

8.983 
25.922 
3.405 
17.43:1 
1.79» 
1.77!« 
4.724 
5.42H 
2-327 
6.»  14 
6.17« 
4.555 
89.92» 
«Ol 
«80 
1.039 
1.64« 


2.4«7 

11.557 
41.912 
2.492 
10.320 
3.99» 
4 .945 
4.05(> 
6.124 
S.18: 
15.680 
11.202 
1.365 
133 .534 
8H2 
1.34* 
1  305 
4.160 


164 


6-643 

27.007 
I  OS.  100 
7.789 
25.489 
16.094 
15.28« 
9.93« 
30.793 
13.77« 
43  »29 
39.92« 
4.13» 
4t)8.2«2 
3.»* 
3.94« 
4.391 
10.468 


443 


1.772 


83 
6.  IS 
974 
1.274 
756 
392 
«63 
«3o 
574 
487 

:133 
827 
1.313 
124 
39". 
399 
»74 


71  3!ö96,  Tt. 

74  6.096.  - 


3.348 
2.412 
3.896, 
6.096. 
3.020 
1.568' 
2.652 
2.520 
2.29« 
1.948 
1.332 
3.3o« 
5.372 
896 
1.580 
1.59« 
1.496 


1.504 

I 

8.560 
2.388 
7.420 


1.876 

3.3« 
2.7»1 
1.808 
1.981 
1.628 
4.152 
6.548 
2.456 

1  148 
1.432 


7.214 

— 

20.252 



7.287 

42' 

19.211 

1,130 

 '  - 

4.520 

4.820 

24.520 

«525 

81« 

22.857 

2.857 

1 1 .428 

12.728 

i 

130.04« 

698.203 

50O.«t)7 

4.957 

1,163.26« 

11.517 

46.068 

• 

48.144 

150.947 

145.24» 

305.014 

943 

864.242 

2  701 

10.804 

10.90« 

67.502 

134.25» 

273.844 

1.366 

766.673 

3.9»» 

15.732 

I7.2W 

47.799 

180.405 

224.232 

l.Jiift 

«76.949 

3-640 

14.580 

15.4*1 

83.091 

250.667 

367.573 

1.558 

1,098.948 

4.657 

18.628 

19.124 

31.460 

59.761 

127.255 

1  398 

1 

.153.678 

3.887 

15.548 

20.212 

225.84V» 

«82.144 

2,199.417 

2.123 

6,610.018 

6.380 

25.520 

27.298 

42.444 

23.591 

37.462 

173 

94.118 

436 

1.744 

1.8SS 

37.08.» 

78.098      180.«  11 

2.822 

507.087 

7.923 

31. 692 

32.136 

6.679 

57.0440  25.739 

1.71» 

80.387 

5.359 

21.430 

lO.JOfl 

37.915 

34.58* 

72.057 

46H 

206.178 

1.339 

5.350 

6.73« 

204.&73 

220.313 

729.734 

1.162 

2.040.483 

3.249 

12.99« 

12.64(1 

97.962 

276.681 

463.96" 

1.52» 

1,274.125 

4  1»7 

16.54« 

16.356 

473.930 

534.942 

l,7lt7.492 

1.25" 

4,895.744 

3.58  4 

14.33H 

l*.4*i 

20.279 

17.15H 

20.894 

633 

61.322 

1.858 

7.432 

7.424 

675.286 

850.933 

2,548.789 

1.685 

6,870.981 

4.611 

18.164 

18«»« 

6.640 

— 

994 

249 

2.105 

52Ö 

2.104 

2.032 

106.282 

112.115  231.704 

81» 

685.519 

2.405 

9.620 

10.404 

5«.7<i7 

21  244 

42.215 

474 

116.347 

1.307 

5.228 

5.016 

17.239 

38.290 

61.027 

939 

178.245 

2743 

10.972 

)  2.9011 

39.942 

91.76» 

59.820 

7.47* 

180.060 

22.50« 

90.032 

89.512 

15.666 

28.614 

31.24.3 

164 

84.479 

412 

1.768 

1.944 

16.329 

3.828 

20.839 

672 

61.34« 

1  «5« 

6.624 

6  932 

5.884 

6.18-4 

9.73« 

250 

»7.440 

780 

3.840 

2.435 

1.656 

3.630 

145 

11.160 

146 

1.784 

1.692 

12.117 

6.455 

16.633 

23>- 

17.124 

«73 

2.692 

2.756 

H.9)ii 

2.6.i) 

1  941 

«17 

5.56  4 

1  855 

7.420 

7.492 

8-165 

6.299 

262 

15.899 

662 

2.618 

3.304 

7  355 

702 

8.805 

152 

24.900 

429 

1.71« 

2.106 

7.248 

7.931 

5.005 

626 

14.111 

1.764 

7.06« 

7.34« 

2.391 

14.30» 

9.»21 

311 

27.610 

921 

3.684 

4.0BH 

3.215 

617 

1.867 

4.«»2I 

185 

740 

728 

16.678 

7.707 

13.681 

1.140 

41.261 

3.138 

13.752 

13.412 

6.781 

4» 

».Hl» 

8» 

8.832 

215 

HKO 

604 

4.120 

20.028 

1«.«II5 

923 

43.62« 

2  124 

9.69« 

11-128 

13.300 

5.201 

9.500 

19« 

25.090 

632 

2.092 

2.780 

«11 

18.051 

11.22« 

1.123 

35.12« 

3.643 

11.172 

l».«92 

:>n.«55 

2.13« 

6.022 

602 

17.450 

1.715 

6.980 

6.74'1 

141.17« 

53!» 

21.259 

472 

56.477 

1.255 

5.020 

4.71 6 

40.202 

4.32  t 

3«;i 

11  42  t 

952 

».80« 

!  12.376 

7.767 

1.295 

l 

21.209 

3.535 

14.110 

16.410 
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Benennung 

der 

Eisenbahnen 

rtarDbar-Kn  i  1 
B«trlcht]üitK« 
im  Monat 
■In 

Im  Monat  Mir 2 

1892  Warden  betört. 

Die  Einnehme  be- 

Uufii«  Ts«"* 

Die  KiBOihne  betrag 
von»  1.  Masse  bie 
tl.  Marz  IM2 

Uder  projehr  aetl  kilu 
meler  Kerrcimet  lisch 
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ireieufenen  s.  Hoset«  1 
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pro 
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UM 

Uli 
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Calden 

Ojl_l 
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Österreichische  Zahnradbahnen. 
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21.470 

62.498 

351 

1.10» 

1.220 

• 

Im  Monate  Mär/.  1802  hat  das  osterreidiisi'li-ungari&ilie 
Kisenbahuwtz  don-h  die  am  17.  erfolgte  Eröffnung  der  Strecke 
Bra  usi'i  (Kronstadt)  -Kertalan — Ho*zufalu  (Laugvndnrf) 
der  Härnmszeker  I.iHalbahneit  einen  Zuwachs  von  14  !)  km 
erfahren. 

Im  Monate  März  1892  wurden  anf  den  Bsterreichwch- 
nngarischen  Eisenbahnen  im  Ganzen  8,953.739  Personen 
und  7,752.018 1  Güter  befördert  nnd  hlcfttr  eine  Gesammt- 
einnähme  von  22,948.973  fl.  erzielt,  das  ist  per  Kilometer 
828  fl.  —  Im  gleichen  Monate  1891  betrug  die  Gcsaramt- 
eiimahm«  bei  einem  Verkehre  von  7,H'23.25.'I  Personen  nnd 
7,21.1.045  t  Güter,  24,172.420  fl.oder  per  Kilometer  900  fl., 
daher  resnltirt  für  den  Monat  Marz  1892  eine  Ab- 
nahme de»  kilometrischen  Ergebnisses  um  8  % . 


Die  nnf  den  österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  im 
«rsten  Quartali'  1892  erzielten  Transport  -  Einnahmen  be- 
ziffern sich  auf  64.737.716  fl..  in  der  gleirhen  Periode  des 
Vorjahres  auf  66,864.977  fl. 

Da  die  durchschnittliche  Gesamiiitlilnge  der 
öBtcrr.-ungar.  Eisenbahnen  für  die  erst.n  drei  Monate  des 
laufenden  Jahres  27.711  km,  für  den  gleichen  Zeitraum  de« 
Vorjahr««  <lag«*gen  26.836  km  betrug,  so  stellt  sich  dir 
durchschnittlich«  Einnahme  per  Kilometer  fnr  die 
erwähnte  Periode  1892  anf  23.56  fl..  gegftti  2492  fl.  im 
Vorjahre,  das  ist  um  156  fl.  u  neun  s  t  i  ir  e  r  oder,  auf  das 
Jaht  berechnet,  pro  1H92  anf  9344  fl.,  gegen  9968  fl. 
im  Vorjahr«,  das  ist  nm  624  fl.,  mithin  mu  ti'3  p('t.  un- 
günstiger. 


CHRONIK. 

Person  lUnachrichte».  f>e.  Majestät  <ler  Kaiser  bat  dein  Rabn- 
Jnspector  der  Südbahn-Gesellsebaft,  Ferdinand  Pichl  er  in  Innsbrnk. 
den  Titel  eines  kaiserl.  Käthe»  verliehen. 

Staaten  Isenbahnrath.  Der  Handelsminister  hat  den  Staats- 
eisenbahnrftth  zur  diesjährigen  Friihjahrssessiun  für  den  27.  Mai 
einberufen. 

Anf  der  Tagesordnung  der  an  diesem  Tage  nm  9  Uhr  Vor- 
mittags im  ehemaligen  Gemeinderaths  -  Sitzungssaal*  im  alten 
Ratbliause  (Wien,  I.  Bezirk.  Wipplingerstras.se  Nr.  8,  Haupt stiege, 
zweiter  Stockt  stattfindenden  Sitzung  stehen  folgende  Gegenstände : 

1  Mittbeilangen  Ober  die  Durchführung  der  vom  .Staat*ei»en- 
bahnrathe  in  der  letzten  Session  gefassten  Beschlüsse,  sowie  Uber 
sonstige  Vorkommnisse  uud  Veifilgungen; 

3.  Vorlage  der  Grundzüge  für  die  Wintertahrordnung  1892/93; 

3.  Regulirnng  des  Gütertarif«  der  k.  k  Oesterreichischen  Staata- 
babneo ; 

4.  Antrag  de»  Mitgliedes  Josef  Freiberru  Di  Pauli  wegen 
Herabsetzung  der  Tarife  ftlr  den  eumulativen  Bezug  landwirthachaft- 
lieher  Artikel  Seitens  landwirtschaftlicher  Bezirks- Genossenschaften 
im  hwertirolischen  Verkehre; 

5.  Autrag  des  Mitgliedes  Heinrieb  Kreiherru  v.  Mobil)  off- 
D  i  e  r  wegen  Umgestaltung  des  Bahnhofes  in  Amstetten ; 

8.  Autrag  des  Mitgliedes  Wilhelm  Hupfeld  wegen  Er- 
richtung einer  Baltestelle  zwischen  den  Stationen  Keldkirchen  nnd 
(ilanegg; 

7.  Anträge  des  Mitgliedes  A  C.  L  e  m  a  c  h : 

a)  wegen  Abänderung  der  Fahrordnuug  auf  der  Localbahn 
Zanchtl  Bautscb, 

b>  wejen  AbätiderungdcrZoneneinthcilung  ftlr  den  Personen- 
verkehr bei  derselben  Lucalbahn, 

ci  wegen  Krstellung  eines  Sperialtarifes  ftlr  die  Relation 
Troppau — Localbahn  Zaochtl-  Kautsch ; 

8.  Antrag  des  Mitgliedes  V  i  c  t  o  r  R  i  e  d  I  Edlen  v.  R  j  e  d  e  n- 
stein  wegen  Verstaatlichung  der  Böhmischen  Westbali  u,  bezw. 
f'ebernahinc  dieser  Bahn  in  den  Staatsbetrieb; 

9.  Antrag  des  Mitgliedes  Jacob  Kreiherrn  v.  Romaazkan 
wegen  Einstellung  von  Sehlafwaggons  und  Kestaurationswageu  in 


•)  Der  Betrieb  bleibt  während  der  Winterszeit  eingestellt. 


alle  zwischen  Wien  und  Suezawa,  sowie  zwischen  Wien  und  Podw»- 
loczyaka  verkehrenden  Schnelling« ; 

10  Antrag  de«  Mitgliedes  Ignaz  Schiebl,  betreffend  den 
Eisenbahntransport  von  Fassbier; 

11.  Antrag  des  Mitgliedes  Ladislaus  Ritter  v.  Strinz,  kiewiez 
wegen  Krweiterung  des  Bahnhofes  der  Kaiser  Perdtnands-Nordbabn 
in  Krakau; 

12.  Anträge  dea  Mitgliedes  Philipp  Wert  heimer: 

a)  wegen  Einführung  eines  Morgenschncllzuges  zwischen 
Wels  und  Wieu, 

b)  wegen  Einfährung  einer  Schnellzugsverbindung  Wels- 
München  nnd  retour  via  Bimbach. 

Betriebsergebni***  anf  der  MAhrtacli-sehlealaehen  Cen- 
traibahn im  Jahr«  IK9I.  Aus  dem  Geschäftsberichte  fUr  das  Jahr 
1891  entuehmeu  wir  folgende  Angahen: 

Die  Betriebseinnahmen  haben  sich  gegenüber  dem  Vorjahre 
nur  um  einen  geringen  Betrag  erhobt;  den  ans  dem  Güterverkehre 
erzielten  Mehreinnahmen  stehen  nämlich  erhebliche  Ausfälle  in  den 
Einnahmen  aus  der  Personenbeförderung  und  dem  Gepäcktransjwrtt 
gegenüber. 

Es  betrugen  die  1891  1890 

Geiainmteinnahinen   tl.  1,071.672  2tj     fl.  I,iwf9.653'52. 

so  das»  sich  also  die  Einnahmen  um  £018-74  oder  um  019  erhöht 
haben. 

Der  Personenverkehr  weist  einen  Ausfall  an  Kinnahmen  vo« 
fl.  17.91HIH>  oder  711  ei,  der  Gepäckstransport,  einen  solchen  von 
11  119194  oder  13-4%  gegenüber  dem  Vorjahre  ans.  Dagegen  bat 
der  Güterverkehr  eine  'Zunahme  von  22.655  Tonnen  mit  fl.  23.401  51 
oder  :■»•«■«  %  Mehreinnahmen  erfahren. 

Diesen  Einnahmen  stehen  als  geaammte  Betriebsausgaben 
gegenüber 

1891  189«) 
fl.  5u5.588"Jt>     11.  545.024  75. 
Die   Betriebsausgaben   haben   sohin   eine    Vermehrung  um 
fl.  50.54*-fil  »der  9  27  >4  gegen  das  Vorjahr  erfahren. 
Da»  Betriebsergebnis  stellt  sich  hiernach  anf 
I8H1  1890 
fl.476.10-r—     gegen     fl.  62 1.628-77 
und  ist  sohin  uro  fl.  48.524  77  oder  9  24  *  geringer  als  im  Vorjahre. 
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Was  die  Einzelheiten  anlangt,  so  bestanden  die 
nnd  zwar  jene  für  die  Personenfreqnenz  in  21-84**,  jene  für  da» 
GepAckHubergewicht  in  0  78%,  für  die  Eilgut-  und  Frachisendnugen 
in  73-44.  fltr  Nebcngeburen  in  (r87  and  die  verschiedenen  Einnahmen 
in  3  13%  des  Geaammtbetragea. 

Die  Ausgaben  vertbcilen  sieb  in  Pereenten  von  dem  Gesammt- 
wie  folgt: 

Allgemeine  Verwaltungs-Auslagen  6-68^.  Bahnaufsicht  und 
Bahnerhaltung  2961  S.  Verkehrs-  und  commereieller  Dienst  '.'St  61%, 
Zugförderung»-  nnd  Werkstättendienst  0-60%,  Benützung  Ton 
Anschlussbahuhftfen  ft'34  %  nud  allgemeine  Auslagen  6-42  % . 

ZwolenoTea-Smeftnaer  KI-Henhahn-Actien-GeaellscaaftDie 

VI.  ordentliche  Generalversammlung  dieser  Gesellschaft  fand  jüngst 
unter  dem  Vorsitze  de»  Verwattungsrathspräsidenten,  k.  k.  Uofralh 
Rudolf  Ritter  von  Grimburg  in  Anwesenheit  von  1»  AetionSreu 
mit  52  Stimmen  statt.  Der  Geschäftsbericht  pro  18»]  oonstatirt 
einen  neuerlichen  Fortachritt  in  der  Vorkehrsentwicklnng  dea  gesell- 
schaftlichen Unternehmens.  Es  wurden  im  Jahre  1891  befordert 
11.644  Personen  (mehr  gegen  das  Vorjahr  um  1<»12  Personen)  nnd 
462.504  Gutertonnen  (mehr  "um  50.223  Tonnen),  darunter  43H.2.V2  Ton- 
nen Kohle  (mehr  nm  62.900  Tonnen).  Die  Gesamuiteinnabmen  be- 
ziffern sieh  ant  6.  W.  fl.  174.773  (-(-  Ii.  W.  fl.  8.045).  die  Aus- 
gaben anf  o.  W.  fl.  42.514  (-J-  '1.  \V.  fl.  8.566),  so  dass  znzügllch 
de»  Saldovortrages  per  8.  W.  fl.  23.364  ein  Betrag  von 
ö.  W.  fl.  155.598  zur  Vertagung  der  Generalveraammlnng  steht.  Die 
besckliesst,  hievon  5*  mit  ö.  W.  11.  6611  iu 
W.  fl.  5000  in  den  Erneuerungsfond  an  hinter- 
legen, ft.  W.  fl.  112.860  zur  Bezahlung  einer  Dividende  von  je 
B  W.  fl.  25  per  Actie  l2Vt'.)  bezw.  «.  W.  fl.  15  per  Genuss- 
schein zu  verwenden  und  den  nach  Bestreitung  der  Aclientilgnngs- 
ijuote  und  der  statutarischen  Tantieme  des  Verwaltungsrathes  ver- 
bleibenden Best  per  6  W.  fl.  23.14^  anf  neue  Rechnung  vorzutragen. 
Bei  den  hierauf  vorgenommenen  Wahlen  wurden  die  Uber  Ablauf 
ihrer  Funetionsdauer  ausscheidenden  Verwaltungsräthe  kaiserl.  Rath 
Adolf  Ritter  von  B  o  g  u  *  z,  k.  k.  Hofrath  Rudolf  Ritter  v.  Grim- 
burg, k.  k.  Regierung-iratb  Johann  Klima,  k.  k.  Hofrath  Felix 
Louis  R  a  «  p  i  und  Franz  SehrGckensteln  wiedergewählt  und 
in  den  Aof.ichtsrath  die  Herreu  Dagobert  Frey,  Anton  Pellet  er, 
Guido  Schmidt,  Leopold  Spitzer  nnd  Heinrich  Weiss,  die 
beiden  leutereu  »1»  Ersatzmänner,  berufen. 

Elektrische  Bahnen  fOr  Wien.  Das  seit  der  Pariser  Aus- 
stellung ao  auffallend  vernachlässigte  Gebiet  der  elektrischen  Kraft- 
übertragung ist  in  neuester  Zeit  vornehmlich  in  den  Vereinigten 
Staatvn  Nord-Amerika*  zu  einer  Entwicklung  gelangt,  welche  berufen 
ist,  eine  wesentliche  Umgestaltung  des  bisherigen  Verkehrswesens 
hervorzumfeu.  lusbesnnders  ist  diese  Entwicklung  anf  der  Frank- 
furter Ausstellung  zum  besten  Ausdrucke  gebracht  worden.  Die  da- 
selbst nnd  seither  gesammelten  reichen  Erfahrungen  bieten  uns  die 
Möglichkeit,  den  Amerikanern  auch  auf  diesem  Gebiete  zu  folgen, 
so  wie  wir  es,  durch  ungeahnte  Erfolge  überrascht,  gelernt  haben, 
auch  auf  anderen  Gebieten  Amerika  zum  Vorbilde  zu  nehmen.  Hehr 
als  200  Städte  Amerikas  sind  mit  elektrischen  Bahnen  verseben  und 
diese  befördern  weit  Uber  das  Doppelte  Paavagiere.  als  siimutliche 
anderen  dortigen  Bahnen  zusammengenommen. 

Die  Vwrtheile  der  elektrischen  Bahnen  gegenüber  den  Pferde- 
nnd  Danipt härmen  sind  klar ;  zahlreiche  Erfahrungen  sprechen 
dafür  ;  —  Erfahrungen,  welche  es  nahe  legen,  das*  auch  für  da* 
neue  Wien  die  Anlage  elektrischer  Bahnen  zur  unbedingten  Nota- 
wendigkeit  wird,  zumal  die  bisherigen  Verkehrsmittel  für  Personen 
befCrderung  fast  an  der  Grenze  ihrer  Leistungsfähigkeit  angelangt 
sind,  und  schon  jetzt  dem  mit  der  stetig  wachsenden  Einwohnerzahl 
und  der  Aurdehnung  der  Stadt  sich  mächtig  vergrösseruden  Verkohrs- 
bedurtulss  nicht  mehr  genttuen. 

Es  muss  daher  mit  besonderer  Genugthnune  begrllsst  werden, 
das*,  wie  wir  vernehme»,  die  hiesige  Firma  A.  W  o  m  a  c  z  k  a  *  A. 
Albin  Trug  vier  neue  elektrische  Linien  im  Weichbild*  der  Stadt 
Wien  projeetirt  und  znr  Ausführung  bringen  will,  nnd  zwar. 

1.  Prater(TTamway  -  Remise)  —  Kronprinz  Rudolfs  -  Brücke— 
Kagran. 

2.  Praterstern — Sängerballe — Bntundo— k.  k.  Lnstbaus. 

3.  Stubenring  «Museum)  —  Hanptzollamt  —  Marxergasse  — 
Sofienbröcke— Constantinhügel— Freudcnau. 

4.  Matzleinsdorfer  Linie— Favoriten-Linie  —  Laxciiburgcrstraase 
—  Laienburg. 

Diese  Bahnlinie  bilden  gewissermaßen  eine  Vervollständigung 
der  geplanten  neuen  Wiener  Verkehrsanlagen  —  *ie  dürften  aber 
«eit  früher  zur  Ausführung  kommen,  zumal  ein  Privatunternehnien 
nicht  mit  jenen  Factoren  zu  reebnen  hat,  die  so  mannigfachen  Inter- 
essen Rechnung  tragen  müssen. 

Es  ist  kaum  zu  bezweifeln,  das«  das  grosse  Publikum  einem 
in  absehbarer  Zeit  leicht  durchfuhrbaren  Projecte  u« 


•  Verbindung,  als 
Reinlichkeit,  selbst 


Interesse  entgegenbringen  wird,  als  das  moderne  elek 
sowohl  in  Bezug  auf  Schnelligkeit  und  Billigkeit  der  ' 
in  Umsicht  der  absolut  sicheren  Functionirung  und  Reil 
den  weitgehendsten  Ansprüchen  genügt. 

Gesangverein    österreichischer    Klae-abahn  ■ 

Donnerstag  den  2.  Juni  1892  wird  im  k.  k.  Volksgarten  unter  Leitung 
dea  Vereina-Chormeisters  Herrn  Max  R.  v.  W  e  i  n  z  i  e  r  I  nnd  unter 
Mitwirkung  einer  vollständigen  k.  u.  k.  Militar-Musik-Capelle  eine 
Sommer- Liedertafel  abgehalten  bei  welcher  Cbflre  von:  F.Abt, 
iL  J.  Beer,  E.  S.  Engelsberg,  Easer,  A.  M.  Storch, 
A.  Strasser,  M.  v.  Weinzierl  zur  Aufführung  gelangen. 
Beginn  der  Vortrüge  der  Musik-Capelle  präcise  7  Uhr,  der  Gesaugs- 
prodnetion  präcise  8  Uhr. 

Bayerischer  Verkebrsbearuten-Verein.  Aus  dem  Jahres- 
berichte dieses  rührigem  und  strebsamen  Vereins  über  das  achte  Vereins- 
jahr 18t»l  entnehmen  wir,  das«  im  Laufe  des  genannten  Jahres 
13  neue  OrtsverbSude  und  Ortsgruppen  geschaffen  worden  sind,  und 
dats  978  neue  Mitglieder  beigetreten  und  102  ausgeschieden  sind,  so 
dass  die  Zahl  der  Vereiusraitglieder  das  4.  Tauend  bereits  über- 
schritten hat.  Die  Einnahmen  des  Vereins  beziffern  sieb  mit  den  noch 
rückständigen  Posten  aut  M.  162.314  4«,  denen  M.  I6t.954'75  Auagaben 
gegenüber  stehen.  Der  Verein  bietet  gegenüber  dem  minimalen  Jahres- 
beiträge von  M.  4  so  zahlreiche  und  erhebliche  Vortheile,  dass  dem- 
selben wohl  die  lebhaftesten  Sympathien  der  ganzen  Beamtenschaft 
zugewendet  werden  dürfte.  Zu  den  zahlreichen  Agenden  des  Vereins 
gehören  u.  A.  die  vielseitigen  Begünstigung«  -  Vereinbarungen  mit 
verschiedenen  Firmen  behufs  Bestreitung  aller  Bedürfnisse  der  täg- 
lichen Existenz,  Vermittlung  des  Lebensversicherungswesens,  Unter- 
stützungen nnd  Erziebnngabeihilfen.  Witwen-  und  Waisenunter- 
Stützungen,  Pflege  der  Geselligkeit  und  Uuterhal 


für  die  "Fortbildung,  Herausgabe  einer  Halbmonatscbnft  u.  s.  w. 

Die  gross«  Belgisch«  Centralbaha  Im  Jahre  1891.  Das 
Netz  der  grossen  Centraibahn  umfasste  1891  wie  im  Vorjahre  589  km 
nnd  hatte  einen  Falirpark  von  200  (109)*)  Locomotiven,  LsO  (124)  Ten- 
dern, 385  (  357)  Personenwagen.  1H2  Gepäckwagen,  80  Packmeistcr- 
wagen,  10  Hilfswagen,  6  Luxuspferdewagen  und  7020  Güterwagen. 
Geleistet  wurden  3,137.152  (3,430.894)  Zugkm.  und  damit  6,016.350 
(5,810  972)  Personen,  2181  (2095)  t  Gepäck  sowie  4,426.554  (4,590.691 )  t 
Guter,  Fahrzeuge  und  Vieh  befördert.  Die  ausgeführten  6.016 '150 
Reisen,  von  denen  112.957  in  L,  569.682  in  II.  und  5.333.711  in 
III,  ('lasse  oder  nach  anderer  Unterscheidung  1,722.420  auf  einfache 
Fahrkarten,  4,030.106  auf  Rückfahrkarten  und  263.822  anf  Zeitkarten 


znröckgelegt  wurden,  veranlassten  eine  Leistung  von  111,995.980 
Personenkilometern,  so  dass  auf  jede  Reise  durchschnittlich  18  ei  5  km 
entfallen.  Vereinnahmt  wurden  aus  dem  Personenverkehr  3,581.936  09 
(3.520.647-34)  Frcs.  oder  durchschnittlich  59  5?  (6t>59)\  für  jeden 
Reisenden,  aus  dem  Gepäckverkehr  56.741  81  (58  687  49)  Frcs., 
aus  dem  Güter-,  Fahrzeug-  und  Viehverkebr  10,414.972-64 
(10,303.432-89)  Frcs.  und  au  ausserordentlichen  Einnahmen  160.869  50 
(I64.346'35)  Frcs.,  also  im  ganzen  14,217.520  06  (14,047.114  07 1  Frcs. 
oder  24.1*8  40  (23.849  09)  Frcs.  für  1  km  Betriebtdäuge.  Die  Be- 
triebsausgaben erforderten  insge*aramt  7,370.757  94  (7,347.11146-4)  Frcs. 
oder  12.514  02  (12  473  71)  Frcs.  für  1  km ;  es  verblieb  dem- 
nach ein  Betriebsuberschnas  von  6.846.76212  (6,700  09113)  Frcs. 
oder  11  624-38  (11.375  38)  Frcs  für  1  km  Der  wirkliche  Reinertrag 
des  Unternehmen*  stellt  sich  auf  5,942.554-43  (7,183,376)  Frcs. ;  davon 
entfallen  anf  die  Autwerpen-Rotterdamer  Eisenbabu  1,878  506  37  Frcs. 
anf  di«  Ostbclgiscbe  Eisenbithn  2,133,004  21  Frcs.,  auf  die  Eisenbahn 
Kntre  Sambre  et  Meusr  1,942  16  c 40  Frcs.,  auf  die  Linie  Aachen- 
Kapellen-Hasselt  650  OoO  Frcs.  und  auf  die  Linie  Hasselt-Landen 
86  652  23  Frcs.,  während  der  Rest  anderweitig 


AUS  DKM  VERORDNUNGSBLATT!':  DKS  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl.  Kr.  53.  Ertiellnng  einer  Conces«inn  zum  Baue  und 
Betrieb«  einer  von  der  Station  Huben  £  der 
Linie  Prag-Bodenhach  deröaterreichlsch-ungarl- 
sclien  Staatsr|»«nbakn-Ge>r)lscbaft  abzweigen- 
den and  ca  4er  in  der  Nahe  dieser  Station  au 
errichtenden  Textilfabrik  der  Firma  Krnat 
Mauthntr  führenden  aormalspnrlgen  fSchlepp- 
babn. 

.     „    54.  Bewilligung  aar  Vornahme  technischer  Vorar- 
beiten far  eine  Lonalhaha  von  der  Station 
ier  Localbahn  Wels  Aschach  nach 


•)  Die  in  Klammern 


Zahlen  gelten  für  das  Vorjahr. 
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Nenfelden  mn  Anschln«*«  an  die  MUhlkrels- 
bahn,  sowie  fflr  eine  Loralhahn  Ton  der  Station 
Haslach  der  MOhlkreiababn  nach  Schwaribach 
aam  Anschlüsse-  an  die  Localbahn  Badwels- 
Salnaa. 

V.-Bl.  Nr.  64.  Bewilligung  snr  Vornahme  technischer  Vorar- 
beiten ffir  eine  Zahnradbahn  Ton  Urfahr  anf 
den  PSstlingberg  bei  Lins. 


LITEKATCK. 

Adrian  Balbl's  Allgemeine  Erdbeschreibung.  E  i  n  H  a  n  d- 

bnchdes  geographischen  Wissensfttrdießedrlrfnisse 
aller  Gebildeten.  Achte  Auflage.  Vollkommen  neu 
bearbeitet  von  Dr.  Franz  Heiderieh  Mit  600  Illu- 
strationen, vielen  Textk&rtchen  und25Kartcnbei- 
lagen  auf  41  Kartenseiten  Drei  Hände.  InlSo  Liefe- 
rungen a  40  kr.  —  Unser  Wissen  von  der  Eide  hat  in  den  leitten 
Decennien  eine  ungeahnte  Ausdehnung  gewonnen  und  die  zweite 
Hftlfte  de«  XIX.  Jahrhnnderts  verdient  mit  Recht  auch  ein  Zeitalter 
der  Entdeckungen  genannt  zu  werden.  Zudem  erweitert  von  Jahr  zu 
Jahr  der  mächtig  aufstrebende  Weltverkehr  den  Cultnrkreis.  und  i» 
wetteiferndem  Interessen kämpfe  sind  die  europäischen  Colonialmächte 
bemüht,  ihre  bisherige  Machtsphäre  zu  erhalten  und  möglichst  auszu- 
d  ebnen. 

Ein  grosseres  Handbneh  der  Geographie,  welches  auf  Grund 
der  nenesten  Forschungen  die  gegenwärtige  Kenntnis  des  Erdballs 
weiteren  Kreisen  in  e  i  n  h  e  i  1 1  i  <:  h  e  r  Darstellung  vermittelt,  ist  ein 
Bedürfnis,  nnd  darum  wird  die  soeben  erscheinende  8.  Anfinge  von 
A.  Balbi'a  Allgemeiner  Erdbeschreibung  gewiss  all- 
seitig mit  Freuden  begrüsst  werden.  Da»  Werk,  den  deutscheu 
Leserkreisen  seit  mehr  als  einem  halhen  Jahrhundert  ein  lieher.  alter 
Bekannter,  erscheint  in  völlig  verjüngter  Gestalt;  denn 
es  ist  keine  einfache  Textrevision  der  siebenten 
Auflage,  es  ist  vielmehr  eine  vollständige  Neu 
b  e  a  r  b  e  i  t  n  n  g.  wie  sie  »ich  durch  die  ausserordentliche  Erweiterung, 
welche  das  geographische  Wissen  gerade  im  Laufe  der  letzten  Jahre 
gewonnen  hat,  als  unabweisbar  ergab. 

Eingeleitet  wird  das  Werk  dnreh  einen  Allgemeinen 
T  h  e  i  I.  Wir  lernen  in  der  mathematischen  Geographie 
die  Erde  als  WeltkPrper.  als  Stern  unter  den  Sternen  kennen  und 
fang« n  ihre  Gestalt,  Grösse  und  Bewegnng  m'a  Auge.  Die  physika- 
lische G  e  o  g  r  a  p  h  i  e  behandelt  zunächst  die  Veitheilnng  von 
Wasser  und  Land,  betrachtet  dann  das  Weltmeer  mit  seinen  l-ebetts- 
änsseningen.  sowie  die  Gewässer  des  Festlandes.  Hierauf  werdeu  die 
verschiedenen  Oberflachenfonneii  und  der  geologische  Aufbau  der 
Erdkruste,  die  Vulcane,  die  Erdbeben  und  die  Strandvcrscbicbiingen 
geschildert.  In  dem  Capitel  über  Erdmagnetismus  wird  Ausführlich 
des  seltsamen  Xordlicbtphänomens  gedacht.  An«  dem  Abschnitte  liber 
den  Luftkreis  wollen  wir  uns  beschränken,  auf  die  interessanten 
Capilel  hinzuweisen,  welche  die  Gletscher  und  ihre  Sehwanknngen,  sowie 
die  nunmehr  zweifellos  constatirten  Klioiaänderiingen  behandeln.  In 
eingehender  Weise  fuhrt  uns  der  Verfasser  die  Genetze  der  Ver- 
breitung der  PHanzen-  und  Thierwelt  vor,  um  schliesslich  zu  dem 
Menschengeschlecht«  zu  gelangen  nnd  dessen  physische,  gesellschaft- 
liche und  religiöse  Verhältnisse  an  schildern.  Der  ISud er k nnd lic he 
Theil  des  Werkes  enthält  der  Reihe  nach  die  Coulliiciite  Anstrnlien, 
Amerika,  Afrika,  Asien,  Europa,  sowie  die  Polargehiete.  Hier  fiudeu  »ich  die 
Ergebnisse  der  jüngsten  Volkszählungen  bereits  vollstlUidig  verwerthet. 
Bemerkt  »ei.  duss  der  Text  durchaus  klar  und  fasslich  gehalten  ist, 
und  seine  wissenschaftliche  Genauigkeit,  sowie  die  Beicbbältigkeit  des 
in  demselben  verarbeiteten  besten  und  neuesten  Materials  darf  als 
ein  gauz  besonderer  Vorzug  des  Werkt*  betrachtet  werden.  lier 
Bearbeiter,  Dr  Franz  Heiderich,  hat  sich  bemüht,  ein  Volks- 
buch im  besten  Sinne  des  Wortes  zn  schaffen,  ein  Buch  das  in  ange- 
nehmster Wei-u  geographische  Kenntnisse  vermittelt,  das  aber  auch 
den  strengen  Anforderung  des  Fachmannes  völlig  gelingt.  Es  darf 
behauptet  werden,  dass  hiermit  ein  Werk  auf  den  deutschen  Bücher- 
markt  gelangt,  welches  «ich  diu  boten  literarischen  Producten  auf 
geographischem  Gebiete  würdig  au  die  Seite  stellt. 

Die  artistische  Anstauung  des  Werkes  ist  eine  ungemein 
reiche.  000  treffliche  llulzwhniite  landschaftlichen  und  cthn»gtnphiHchen 
Charakters,  sowie  über  100  Textkärtchen  erleichtern  du*  Verständnis* 
der  Leulure.  Ausserdem  aber  nind  dem  Werke  '25  Kurten  in  Quart- 
format beigefügt;  darunter  befinden  sich  nicht  weniger  al<  l'i  Doppel- 
hlättcr.  Mit  dem  Ankauf  des  Werkes  wird  daher,  k.i.tetilos.  auch  ein 
vollständiger  Atlas  von  41  Knrteusciteu  erworben. 

Lea  cliemina  de  feret  l«a  Traniways.  l'ar  Adolf  Schneller. 
Paris.  Bailliere  &  fils.  Pres.  3.50. 

Dieses,  einen  Theil  der  Bihlioilieoue  seioiitilinnc  cotiteiuporaine 
bildende  Buch,  welches  381  Seiten  nmlasst  nnd  >ki  iu  den  Text  ein- 

KigraUiaDi,  Harsusgsb«  und  Verlag  des  Club 
dsterr.  Biatutiila.  hiT»tal«a. 


gestreote  Figuren  enthält,  soll  zunächst  eine  Reiselectttre  bilden  nnd 
den  Reisenden  in  die  Lage  versetzen,  sieb  über  die  Verkehrsmittel 
der  Eisenbahnen,  Tramwavs,  und  zwar  aber  die  Bauart,  den  Betrieb, 
den  Bahnkörper,  die  Signale,  die  Fahrzeug*,  ferner  Uber  die  Systeme 
der  Stadtbahnen.  Bergbahneo,  elektrische  Bahnen,  Tramwaya  n.  s.  w. 
eine  richtige  Vorstellung  zu  inacheo.  Dieses  in  populärer  Darstellung 
gehaltene  Buch,  welches  sich  natürlich  eingehender  technischer  Details 
enthält,  ist  als  ein  glücklicher  Versuch  r.n  bezeichnen,  statt  der 
sonst  üblichen  einschläfernden  Keiseliterator  einmal  auch  eine  ernstere 
und  jedenfalls  nützlichere  Leetüre  zu  bieten. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Conatitnirnng  der  Comites.  Die  geschäftsordnnngsgemas* 
eingesetzten  C  o  ra  i  1 f  s.  mit  Ausnahme  des  Administration  s- 
t'omites,  haben  sich  nnnmehr  constituirt  nnd  die  Wahl  der  Ob- 
männer vorgenommen.  Es  fungiren  demnach  im  Statuten-  und 
Ge  suhufts-Ord  tiuugs-Comi  t  c:  Herr  Regierangsrath  Dr.  Max 
Freiherr  von  Busebman  als  Obmann,  im  finanziellen  Comite: 
Herr  Wilhelm  Tedesco  als  Obmann.  Herr  Julius  Hora  als  dessen 
Stellvertreter,  im  Re  dactions-Comite:  Herr  Angnst  Ritter  v. 
Loehr  als  Obmann,  Herr  Wilhelm  Tedesco  als  dessen  Stellver- 
treter, im  Vortrags- C  ornit*:  Herr  Hofratb  Felix  Louis  Raspi 
als  Obmann,  im  Excnrsions-  und  G  eae  1  ligke  its-C  o  uii  t£: 
Herr  Jacques  Kowy  als  Obmann  und  im  Beneficien -Comite: 
Herr  Regierungsrath  Dr.  Max  Freiherr  v.  Buschinan  als  Obmann. 

Der  Schriftführer :  Dr.  t.  Kants  cb 


Mittwoch  den  25.  Mai  d.  J.  findet  eine  corporative 

Maifahrt  nach  Klosterneuburg 

statt,  an  welcher  auch  die  Familien-Angehörigen  der  Clabmitglicder, 
sowie  durch  Clubroitglieder  eingeführte"  Gäste  (Herren  und  Danieni 
theilnehmen  können. 

Das  Programm  dieser  Maifahrt  ist  folgendes: 

4  l'hr  66  Min.  Nachmittags  —  Abfahrt  vom  Franz  Josef- 
Bahnhofe  mit  dem  fahrplanmäßigen  Personenzug,  demnach  5  Uhr 
1!»  Jlin.  Nachmittag»      Ankunft  in  Kl o s  ter  u  enburg-K i e  rl ing. 

Vom  Bahnhofe  —  Marsch  in's  Stift,  dortselbst  Besichtigung 
der  Kirche,  dann  in  der  Kinderei  nächst  der  Stiftskirche  Besichti- 
gung des  grossen  Fasses  nnd  volksthUmliches  Fasselrutschen. 

Nach  H  Uhr  Abends  —  Versammlung  im  Gasthansgartcn 
des  Stiftskellers  mit  schöner  Aussicht  von  der  Terrasse. 

Das  Gasthaus  des  Stiftskellers  ist  berühmt  wegen  seiner  gutes 
Küche  und  seiner  gilteu  Getränke.  (Vorzügliches  Witttngaucr  Bier 
und  echten  Klostertienburger  Convent-Wcin.» 

Halb  «  Uhr  Abends  -  Im  grossen  Saale  des  Stifukeller-Gast- 
hanses  Concert  des  Klosterneuburger  Musikvereines,  Gesangs- Vor- 
trüge, Declamationen  etc. 

10  Uhr  Abends  —  Rückfahrt  nach  Wien. 

Die  Fahrt  wird  auch  bei  ungünstigem  Wetter  unternommen 
nnd  wird  in  diesem  Falle  die  ganze  Zeit  von  6  bis  10  Uhr  Abend« 
im  grossen  Saale  der  Stiftskellor  Restauration  angebracht. 

Für  die  Theilnahine  an  dieser  Maifahrt  sind  sowohl  seitens 
der  Clnhmitglieder  als  auch  seitens  der  Angehörigen  derselben  u»d 
der  Gftste  znr  Bestreitung  diverser  Spesen.  Karten  um  den  Betrag 
von  in  Krenzern  pro  Person  zu  lösen.  Die  Auslagen  für  die  Fahrt 
nach  Klosternenburg  uud  zurück  sind  von  jedem  der  Theilnehmer 
separat  zu  bestreiten. 

Der  Fahrpreis  von  Wien  (K.  F.  J.-B  )  nach  Klosternen- 
burg und  zurGck  beträgt  pro  Person  mit  Civilfahrkartcn : 
II.  Clas«e  40  kr..  III.  ('law-  '.n  kr.  Für  die  Herren  Eisenbahn  Be- 
amten haben  die  Legitimationen  zur  Erlangung  ermässigter  Fahr- 
preise selbstverständlich  Giltigkeit. 

Die  P.  T.  t'liibmitglieder  werden  ersucht,  mit  dem  Clnbab- 
zekben  zu  erscheinen. 

Das  ExooTslons-  und  GeseUIgkelU  Comite. 

Die  Ausgabe  der  Theilnehmer  -  Karten  ä  10  kr.  findet  statt : 
In  der  Clubkanzlei.  Hei  den  Herren  Schweinsteiger.  Nord- 
hnhn,  Kowy,  Sfldbuhn.  E<l.  Nehlinger,  "Hterr.-nngnr.  StaaUeisen- 
hahii-GesellscIialt.  Au«im.  Westbahnhof  i Adiuinistralionsgcl.ändej. 
Regeusdnrfer.  X-.r.lwestbahn.  eventuell  in  der  Stiftskeller- 
Restauration  in  Klosternenburg  bei  den  t'omitt-Mitgliedeni. 


Drin  kfeliler-Berlehtlrniif. 

In  der  in  Nummer  U«i  enthaltenen  Abhandlung  (Iber  die  elek- 
trische Beleuchtung  von  Wagen  muss  e*  Uberall  stau  TTimni«" 
richtig:  „Timmis"  heissen. 


Kür  die  ItaUntiou  verantwortlich :  Druck  Ton  R  8P1ES  k  <\» 

ADALBKrtT  v.  MKßTA.  Wien,  T.  Bezirk,  Straassec«a«e  Nr.  16- 
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Die  elektrische  I  nUTgruiMlbalii.  für  Berlin 

nach  dem  Plane  der  Allgemeinen  EleklricitKts-GcscIlscbaft. 

Der  von  der  Allgemeinen  Elektrieitäts-Gesellschaft 
kürzlich  vorgelegte  Entwirf  einer  elektrischen  Untergrund- 
bahn in  Herlin  ist  im  Hinblicke  darauf,  dass  mit  den 
Wiener  Verkehrsanlagen  gleichfalls  eine  elektrische  Unter- 
grundbahn für  den  eisten  Bezirk  gedacht  ist.  wohl  anch 
für  unsere  Leserkreise  von  besonderem  Interesse,  weshalb 
wir  im  Nachfolgenden  die  wichtigsten  Momente  jenes  Ent- 
wurfes hier  wiedergeben  wollen. 

Die  in  den  letzten  Jahren  ganz  ausserordentliche 
Entwicklung  Herlins  bat  es  mit  sich  gebracht,  dass  in  den 
Hanptstrassenzügen  die  vorhandenen  Verkehrsmittel,  d.  h. 
die  Pferdebahn-  nnd  Omnibus-Linien,  an  der  Grenze  ihrer 
I-ieistungsfahigkeit  angelangt  sind,  und  dass  der  von  Jahr 
zu  Jahr  wachsende  Verkehr  auf  die  Schaffung  neuer  Be- 
förderungsmittel hinweist.  Nach  dem  Geschäftsberichte 
der  „Grossen  Berliner  Pferde  -  Eisenbahn",  also  des  be- 
deutendsten Strafen-Unternehmens,  ist  die  Zabl  der  be- 
forderten Personen  von  rund  52  Millionen  im  Jahre  1881 
auf  121  Millionen  im  Jahre  1H91  gestiegen,  während  die 
Ketriebslänge  in  derselben  Frist  von  132  km  auf  nur 
'220  km  sich  erhöht  bat. 

Dennoch  hat  der  Massenverkehr  der  Strassen  durch 
di*  Pferdebahnen  allein  nicht  bewältigt  werden  können. 
Die  Omnibnsverbindnngen  sind  in  den  wichtigsten  Ge- 
R'-häit »Strassen,  wo  fast  in  Bruchtheilen  von  Minuten  die 
Pferdebahnwagen  der  verschiedenen  Linien  einander 
folgen,  mit  dem  Strassenverkehr  in  Wettbewerb  getreten 
nnd  betrug  schon  im  Jahre  1888  die  Zahl  der  Fahrgaste 
der  verschiedenen  Omnibuslinien  über  '23  Millionen,  um 
ein  Geringes  mehr  als  die  damalige  Zahl  der  Reisenden 
auf  der  Stadt-  und  Kingbahn. 

Wenn  nach  diesen  beachtenswerten  Ergebnissen 
abweichend  von  den  bisher  angewendeten  Mitteln  zur 
Ermöglichung  bequemerer  und  vollkommener  Verkchrs- 
gelegenheiten  auf  eine  unterirdische  (Tunnel-)Balin  Be- 


dacht genommen  worden  ist,  so  ist  dies  darauf  zurück- 
zuführen, dass  den  in  der  Oberfläche  der  Strassen  lie- 
genden Bahnen  in  Bezug  auf  die  Schnelligkeit  der  Be- 
förderung gewisse  Schranken  auferlegt,  sind,  die  sich  dann 
am  fühlbarsten  machen,  wenn  die  Nachfrage  nach  Beför- 
derung am  grössten  wird. 

Eine  Strassenhahn  darf  den  übrigen  Strassenverkehr 
nicht  beeinträchtigen,  sie  ist  vielmehr  von  letzterem  ab- 
hängig und  so  ist  es  unausbleiblich,  dass  bei  lebhaftem 
Verkehr  die  zulässige  Geschwindigkeit  der  Strassenbahn, 
welche  an  sich  nur  massig  ist,  nicht  einmal  erreicht 
werden  kann,  zumal,  wenn  ungünstiges  Wetter,  als  bei- 
spielsweise Schneefall,  auf  die  Fortbewegung  erschwerend 
einwirkt. 

Dass  durch  eine,  die  Hauptverkehrsadern  verfolgende 
Untergrundbahn  nicht  eine  Beeinträchtigung  der  berech- 
tigten Interessen  der  Pferdebahn-Gesellschaften  zu  sehen 
ist.  lässt  »ich  wohl  nach  den  in  anderen  Grossstädten  ge- 
machten Erfahrungen  nachweisen. 

Die  in  New- York  geinachten  Erfahrungen,  wo  zu- 
erst in  der  bekannten  Hochbahn  das  Beispiel  einer  Stadt- 
bahn mit  schnellerer  Beförderung  gegeben  wurde,  be- 
weisen, dass  beide  Unternehmungen  neben  einander  be- 
stehen  und  zur  wirtschaftlichen  Blüte  gelangen  könne». 
Auf  den  in  New-York  von  Stadt-  und  Pferdebahn  ge- 
meinschaftlich verfolgten  Linien  ist  der  Verkehr  der 
letzteren  nnr  kurze  Zeit  um  nicht  mehr  als  10,*  zurück- 
gegangen. 

Das  findet  seine  Erklärung  darin,  dass  beide  Bahnen 
verschiedene  Aufgaben  zu  erfüllen  haben.  Deu  Pferde- 
bahnen und  Omnibussen  werden  stets  die  kurzen  Strecken 
verbleiben,  welche  überhaupt  diesen  Unternehmungen 
am  willkommensten  sein  müssen;  denn  ein  häufiges 
Wechseln  der  Fahrgäste  auf  einer  Betriebsstrecke  giebt 
den  wirtschaftlichen  Nutzen.  Der  Stadtbahn  (Untergrund- 
bahn) würden  die  langen  Strecken  gebüren;  denn  erst 
bei  etwa  2  km  beginnen  die  Vorihnile  der  schnelleren 
Beförderung,  welche  es  den  Fahrgästen  angemessen  er- 


Digitized  by  Google 


—  172  - 


scheinen  lassen  wird,  sich  der  Mühe  zu  unterziehen,  ein 
anderes  Niveau  aufzusuchen,  um  fahren  zu  können.  Hie- 
bei  ist  vorausgesetzt,  dass  die  reine  Fahrgeschwindig- 
keit, der  Züge  der  Untergrundbahn  auf  mindestens  2">  km 
in  der  Stunde  gebracht  wird,  gegen  10  km  bei  den  Pferde- 
bahnen. 

Um  die  Untergrundbahn  für  das  Publikum  nützlich 
zu  machen,  genügt  es  uicht,  an  und  für  sich  eine  grössere 
Geschwindigkeit  zu  eneichen,  sondern  es  muss  auch  Vor- 
sorge getroffen  werden ,  dass  die  Bahn  mit  einem  mög- 
lichst geringen  Zeit  aufwände  von  der  Strasse  aus  erreicht, 
bezw.  verlassen  werden  kann.  Die  Stationen  müssen 
daher  annähernd  so  zahlreich  sein,  als  die  Haltepunkte  ; 
der  Pferdebahnen  und  es  darf  den  «eisenden  keine 
körperliche  und  zeitraubende  Anstrengung  bei  den  Ab- 
nnd  Zugängen  zugemuthet  werden.  Ans  diesem  Grande 
sind  auf  allen  Stationen  hydraulische  Aufzüge  vorge- 
sehen, welche  für  einen  Auf-  oder  Niedergang  nicht  mehr 
als  eine  halbe  Minute  Zeit  erfordern. 

Was  den  Betrieb  auf  der  geplanten  Untergrundbahn  \ 
anlangt,  so  muss  die  Verwendung  von  Dampfkraft  für 
denselben  ausgeschlossen  erscheinen,  da  selbst  bei  den 
sorgfältigsten  Ventilationsanlagen  die  Erhaltung  einer 
gesunden  Luft  in  den  Tunneln  nicht  möglich  sein  würde. 
Für  eine  Tunnelbahn  ist  der  elektrische  Betrieb  der 
günstigste  und  dieser  daher  für  die  Untergrundbahn  vor- 
gesehen. Man  geht  damit  nicht  etwa  zu  etwas  ganz 
Neuem,  Unerprobten  über,  kann  vielmehr  auf  die  Londoner 
City-  und  Southwark-Untergrundbahn  verweisen,  wo  der 
elektrische  Betrieb  sich  aufs  Beste  bewährt. 

Die  Anwendung  der  Elektricitüt  als  Betriebskraft 
ermöglicht  es,  Züge  in  kurzer  Folge  —  es  sind  3  Minuten 
angenommen  —  abzulassen,  weil  die  Luft  in  den  Tunneln 
durch  dieselbe  nicht  verdorben  wird  und  die  Zugkraft- 
kosten  geringer  sind,  als  bei  B<  nutzung  jeder  anderen 
treibenden  Kraft.  Ks  kann  daher  die  häufige  Fahrgelegen- 
heit geboten  werden,  wie  sie  der  Weltstadt  isdic  Verkehr 
erheischt. 

.leder  Zug,  aus  einer  elektrischen  Locomotive  und 
3  Wagen  bestehend,  sidl  Fassungsraum  für  je  12D  Per- 
sonen haben.  Für  die  schnelle  Beförderung  ist  auch  ein 
einfacher  Fahrknrtendienst  Bedingung.  Deshalb  ist  an 
die  Einführung  eines  Einheitssatzes  für  jede  Fahrt  ohne 
Rücksicht  auf  die  Streckenlänge  gedacht.  Bei  Anwendung 
des  Zehnpfennigtarifs  werden  die  Vortheile  einer  der- 
artigen Bahnverbindung  für  weite  «.'lassen  der  Bevölke- 
rung sich  Geltung  verschallen. 

Die  Untergrundbahn  lässt  sich,  wie  noch  weiter  aus- 
geführt werden  wird,  in  zwei  Achsen-  und  zwei  Ring- 
strecken eintheilen.  Selbstverständlich  kann  es  nicht  in 
der  Absicht  liegen,  alle  Linien  gleichzeitig  auszuführen, 
sondern  man  wird  die  Bedürfnisfrage  für  die  Reihen- 
folge der  Bauausführung  entscheiden  lassen. 

Was  zunächst  das  System  anbetrifft,  so  geht  der 
rian  davon  aus,  im  Laufe  der  Zeit  sämmtliche  Stadt- 


theile  untereinander  durch  elektrische  Untergrundbahnen 
zu  verbinden.  Ks  ist  daher  ein  netzartiges  System  von 
Bahnen  über  die  Stadt  ausgebreitet  gedacht. 

Das  Princip  dieses  Systeme*  sei  an  der  Hand  der 
nachstehenden  Skizze  ei  Wintert: 


Vi«,  l. 


Zwei  als  Achsen  des  Systems  zu  betrachtende  Aclisen- 
strecken  •>  und  b  kreuzen  sich  über  einander  in  der  Miti- 
des  Systems.  Jede  dieser  Achsenstrecken  wird  conti- 
nuirlieh  betrieben,  derart,  dass  die  Züge  auf  einer  in  der 
Fahrrichtung  rechts  gelegenen  Tunnelstrecke  outline 
fahren,  am  Ende  der  Strecke  in  eine  Schleife  *  wende» 
und  auf  dein  Nachbargeleise  der  Achsenstrecke  zurück- 
kehren. 

Die.se  Achsenstrecken  werden  in  angemessenen  Km- 
fernungen  von  den  Doppcl-Hingstrecken  r1  und  r-  in  ver- 
schiedener Höhenlage  gekreuzt,  bezw.  berührt,  welche 
ebenfalls  continuirlich  b<  trieben  werden,  indem  der  eine 
Geleisetunm  l  jeder  Ringstrecke  rechts,  der  andere  links 
befahren  wird. 

Um  das  Uebersteigen  von  der  einen  Linie  auf  iiie 
andere  zu  ermöglichen,  sind  an  den  Kreuznngs-  und  r>- 
rühriingsstellen  die  Kreuzungsstationen  /.,  bezw.  die 
rührungsstationen  /  eingerichtet. 

Innerhalb  der  einzelnen  Strecken  sind  ausserdr:n 
noch  Zwischenstationen  ;  und  in  den  Schleifen  die  i-in- 
geleisigen  Schleifenstationen  «■  angelegt. 

Hiernach  hat  sich  folgende  Wahl  der  Strecken  ftn 
Berlin  ergeben : 

'/)  Die  Achsenstrecke  Friedrichsstrnsse. 
Die  von  Süd  nach  Nord  führende  Achsenstrecke,  welche 
der  Kürze  halber  die  Friedriclisstrassen-Strecke  genannt 
werden  soll. 

Dieselbe  führt  als  Doppellmhn  durch  die  pa?i*e 
Friedrichsstrasse  und  Chausseestras.se.  Die  am  südlirlien 
Ende  gelegene  Schleife  geht  durch  die  Belle-AllKino" 
Strasse,  Bergmannstrasse  und  Znssenerstrasse.  Am  n<;i'd- 
lichen  Ende  liegt  die  Schleife  auf  dem  Wedding-Platz. 

Auf  dieser  Strecke  sind   14    Haltestellen  vunre. 

sehen. 


Digitized  by  Google 


-  171  — 


Die  Achsenstrecke  Leipzigerstrasse. 
DU>  von  Süd-West  nach  Nord-Ost  führende  Achsonstreeke, 
welche  in  der  Folge  die  Leipzigerstrassen-Strecke  genannt 
«erden  soll. 

Dieselbe  führt  als  Schleifenstrecke  im  Süd-Westen 
durch  die  Bülow-,  Manstein-,  Stubeuranchstrasse  und 
«inen  Theil  der  Potsdamerstrasse  bis  zur  Bülowstrasse 
zurück,  geht  dann  als  Doppelbahn  durch  die  rotsdamer- 
»trasse  über  den  Leipziger-Platz,  die  Leipzigerstrasse  bis 
zum  Spittelmarkt  entlang;  von  hier  ab  nimmt  die.  Bahn 
unter  den  Häusern  und  beiden  Sprecarmen  hinweg  und 
die  Gertraudten-,  Bräder-,  Breite-  und  Poststrasse  kreu- 
zend, die  directe  Richtung  nach  dein  ttathhause  auf,  ver- 
folgt dann  die  Königstiasse  bis  zum  Alexander-Platz,  um 
sich  von  hier  durch  die  Laudsbergerstrasse  nach  dem 
Landsberger- 
Thor  zu  wen- 
den. Hier  be- 
ginnt die  durch 
die  Frieden- 
strasse,  den 
Weidenweg, 
amCentral  Vieh- 
hof und  der 

Ringbahu- 
station  Lands- 
bt-r;<?r  -  Allee 
entlang  füh- 
rende und  in 
der  Landsber- 
eer-Allee  nach 
dem  Landsber- 
ger -  Thor  zu- 
rückkehrende 

Schleifen- 
strecke. An 
Haltestellen 
weist  diese 
Strecke  18  auf. 

«•)  Die  innere  Ri  ngst  recke.  Die  innere  Riug- 
strerke  führt  über  den  Potsdamer-Platz,  die  Königgrätzer- 
sirasse  nach  dem  Brandenburger-Thor  und  der  Sommer- 
strasse,  durchquert  dann,  unter  Berührung  der  Ivouisen- 
strasse  wiederholt  die  Spree,  geht  die  Georgenstrasse  unter 
Kreuzung  der  Friedrichstrasse  am  Stadtbahnhof  entlang, 
und  führt  unter  dem  Kupiergraben.  Lnstgarteu  inid  der 
Kaiser  Wilhelm-Brücke  hinweg  zum  ttathhaus. 

Von  hier  ab  geht  es  unter  Berührung  des  Molken- 
marktes und  L'nterkreuzung  der  beiden  Spreearine  nach 
der  N'euen  Kossstrasse,  Dt esdenerstrasse.  Prinzeustrasse, 
»Jitschinetstrasse,  Helle-Alliance-Platz  und  durch  die 
K.tniggratzerstrasse  zurück  nach  dem  Potsdamer-Platz. 

An  dieser  Streckesollen  12  Haltestellen  eingerichtet 
werden. 


Ute. 


<{)  Die  Äussere  Ringst  recke.  Dieselbe  führt 
von  Schoneberg  über  den  Nollendorf-Platz  durch  die 
Maassenstras-se,  Lützow-Platz,  Hofjäger-Allee,  den  Thier- 
garten, unter  Kreuzung  der  Spree  am  Scbloss  Bellevue, 
durch  die  Paulstrasse  nach  dem  Latidgerichtsgebäude. 
Von  hier  werden  die  ganze  Invalidenstrasse,  die  Fekr- 
bellinerstrasse,  Schönhauser-Allee,  Prenzlaner-Allee  und 
Neue  Königstrasse  berührt  und  die  Bahn  wendet  sich 
dann  durch  die  Barnimstrasse  nach  dem  Büsching- 
Platz.  Sie  verfolgt  dann  die  Wassmann-,  Grosse  Frank- 
turter-  und  Andraisstrasae,  kreuzt  au  der  Schillings- 
Brücke  die  Spree,  geht  an  Bethanien  vorüber,  die 
Marianneustrasse  entlang,  kreuzt  an  der  Kottbuser-Brücke 
den  Landwehr-» 'anal,  führt  die  «räfestrasse  bis  zur  Hasen- 
haide entlang  uud  wendet  sich  durch  die  Bergmannstrasse 

undKreuzbcrg- 
Wünensttc  Strasse  nach 

Schöneberg  zu- 
rück. 

An  dieser 
Strecke  sind  20 
Haltestellen 
geplant.  End- 
lich sind  noch 
die  Anschluss- 
strecken  fürdie 
Betriebs-  und 
Werkstätten- 
Bahnhöfe  zu 
erwähnen. 
Der  An- 
schluss  der 
Kingstrecken 
andieBetriebs- 
Bahnhöfe  wird 
auf  den  Ach- 
senstrecken 
vermittelt,  in- 
dem an  einigen 

Kreuzungsstellen  kurze  Uebergangsst recken  zwischen  den 
King-  und  Achsenstreckeu  beigestellt  sind,  so  am  Leipziger- 
Platz  und  Belle-Alliance-Platz  für  den  inneren  Ring, 
und  am  Biisching-Platz  und  der  Invalidenstrasse  für  den 
äusseren  King. 

Der  Zweck  des  äusseren  Ringes  endlich  besteht 
darin,  die  neueren  Stadttheile  der  Peripherie,  soweit  die- 
selben von  den  Achsenstreckeu  nicht  berührt  werden,  an 
das  System  anznschliessen. 

Die  Anwendung  einer  Schmalspur  von  1  m  Weite, 
sowie  die  Verwendung  vierachsiger  mit  Wendegestellen 
versehener  Maschinen  und  Wagen  gestattet  es,  die  Bahn 
mit  Curven  von  nur  geringein  Halbmesser  auszuführen. 
Es  ist  dies  umsomehr  wünschenswert,  als  die  Unterfüh- 
rung der  Tunnelstrecken  unter  monumentalen  Gebäuden, 
Häuserblocks,  tief  gegründeten  Brücken  vermieden  werden 
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soll,  soweit  die  Schlankheit  der  ganzen  Linienführung 
nicht  wesentlich  hierunter  leidet.  Aus  diesen  Gründen  ist 
es  für  zweckmässig  erachtet  worden,  in  den  Betriebs- 
strecken Curven  bis  zu  einem  Halbmesser  von  50  in  zuzu- 
lassen, obgleich  die  gedachten  Umstände  noch  erheblich 
geringere  Halbmesser  zulassen  würden.  Dieser  Minimal- 
halbmesser  kommt  nur  einmal  in  der  Schleife  anf  dem 
Weddiug-Platz  —  in  welcher  die  Züge  ohnehin  mit  ge- 
ringer Geschwindigkeit  fahren  —  vor,  desgleichen  findet 
sich  der  nächstgeringste  Halbmesser  von  75  m  nur  zu 
beideu  Seiten  der  Kreuzungsstation  Potsdamer-Platz  der 
inneren  Ringstrecke  auf  die  kurzen  Langen  von  23  nud 
21  m. 

Dagegen  sind  Halbmesser  von  weniger  als  .10  m  in 
den  wenigen  kurzen  Uebergangsstreckcn  von  Achsen-  zu 
Ringstrecken  (am  Belle-Alliance-,  Leipziger-  und  Büsching- 
Platz,  sowie  an  der  Invalidenstrasse),  für  zulässig  erachtet 
worden.  Da  diese  Strecken  nur  mit  geringer  Geschwin- 
digkeit von  deu  Zügen  zwecks  Auswechslung  befahren 
werden,  so  erschien  die  Anwendung  dieser  Halbmesser 
unbedenklich. 

Für  die  Lage  der  Bahnen  im  verticalen  Sinne 
waren  im  Wesentlichen  die  Tiefenlage  der  Canalisations- 
nilnen  an  denjenigen  Punkten,  an  welchen  Stationen  anzu- 
legen sein  weiden,  ferner  die  Sohlentiefeti  der  Spree  und 
des  Landwehr-( 'anales  an  den  Durehquerungsstellen  »nd 
endlich  die  Höhenlage  der  einzelnen  Linien  an  ihren  Kreu- 
zungsstatiouen  maassgebend.  Mit  Rücksicht  auf  eine  mög- 
liche Entwässerung  der  Tunnelstrecken  von  Sickerwasser 
au  einzelnen  Stelleu.  wurden  ferner  längliche  Horizontal- 
stt  ecken  vermieden,  und  flachere  Neigungen  als  1  :  20<n» 
nicht  mehr  für  zweckmässig  gehalten. 

Die  Tunnelbahnen  werden  zum  weitaus  grössteu 
Theile  im  Grundwasser  und  sogar,  mit  Rücksicht  auf  die 
vorhandenen  Bodenarten,  im  schwimmenden  Gebirge  aus- 
zuführen sein,  d.  h.  in  einem  Boden,  der  fast  wie  eine 
Flüssigkeit  nach  allen  Seiten  bei  eintretender  Belastuug 
und  unter  bestimmten  Voraussetzungen  ausweichen  kann. 

Der  Sand  hat  diese  Eigenschaft  nur  bei  grosser 
Feinheit  des  Korns  und  in  wassergesättigtem  Zustande. 
Mit  solchen  Bodeuarteu  ist  zu  rechnen. 

Als  Beispiel  für  die  Ausführung  eines  Tunnels  im 
schwimmenden  Gebirge  kann  der  Czernitz-Tunnel  der 
Wilhelmsbahn  in  Schlesien  angeführt  werden,  d.  i.  als 
Beweis,  dass  die  Ausführung  eines  Tunnels  in  solcher 
Bodenart  an  sieh  möglich  ist. 

Das  Tunnelprofil  ist  gross  genug  zu  bemessen,  um 
die  für  die  1'eisoiieiibeförderuug  dienenden  Wagen,  unter 
Belassung  eines  ausreichenden  Spielraumes,  sowie  die 
Betriebsleitungen  (Druck  Wasserleitung  und  elektrische 
Kabelleitung)  aufnehmen  zu  können. 

Wie  aus  Figur  hervorgeht,  ist  für  dasselbe  eine 
sich  aus  vier  Kreisbögen  zusammensetzende  Eiform 
gewählt. 


Der  äussere  Halbmesser  der  Tuimelfirst  lietiiigi 
hiebei  \-:\7  m,  der  beiden  I  hnen  :H><)  in  und  der  Sohle 
röo  m.  Der  innere  lichte  Raum  springt  gegen  diu 
äusseren  Begienzungslinien  um  10  cm  zurück. 

Von  einem  kreisförmigen 
Tunnelprofil,  welches  im  schwim- 
menden Gebirge  wohl  zulässig 
sein  würde  und  in  mancher  lle- 
ziehung  die  Ausführung  erleichtern 
önnte,  musste  im  Interesse  einer 
günstigeren  und  einfacheren  Ge- 
taltung  der  Stationen  abgesehen 
werden. 

Die  Herstellung  der  Tunnel- 
rohren (der  definitive  Ausbau  des 
Tunnels)  ist  in  Eisen,  und  zwar  in 


Fi«.  4. 


Flnsseisen  in  der  Weise  gedacht,  dass  die  Röhre  aus  Tu  cm 
breiten  Ringen  zusammengesetzt  ist.  Jeder  Ring  besteht 
(siehe  Figur  -1)  wieder  ans  5  ein- 
zelnen mit  Flanschen  versehenen 
Stücken,  von  denen  die  Flanschen 
des  mittleren  unteren  Schluss- 
stückes parallel  gerichtet  sind,  um 
ein  Einbauen  desselben  zu  ermög- 
lichen. Zwischen  den  Flanschen 
ist  die  bekannte  Dichtung  ans 
Kiefernholz,  Werg  und  Cermnt- 
guss  vorgesehen. 

Diese  Parallelflanschen  sind 
lünger  als  die  übrigen  und  ragen 
über  die  Quertlanschen  hervor.  Sie  sollen  die  Stützen  für 
die  Schienen  aufnehmen  und  in  dieser  Weise  gleichzeiiür 
als  eine  Art  Langschwelle  für  den  Oberbau  dienen. 

Die  Wandungsstärke  der  flusseiserneii  Tiinneli  inge 
soll  10  mm  betragen,  während  die  Flanschen  15  mm  stark 
angenommen  sind. 

Die  Aussenwandung  der  einzelnen  Tniiiielröhreii  wird 
mit  t'einent  überzogen,  indem  ein  beim  Vortreiben  des 
Tunnels  entstehender  ringförmiger  Hohlraum  unter  An- 
wendung von  Luftdruck  mit  fernem  ausgespritzt  wird 
Der  (  ement  schützt  das  Kisen  gegen  Rosten. 

Im  Innern  des  Tunnels  soll  die  Eisenwamlung  eben- 
falls in  einer  den  vorspringenden  Flanschen  entsprechenden 
Stärke  mit  einem  dem  Monier  -  Verfahren  ähnlichen 
t'emeutkörper  bekleidet  werden,  welcher  ausserdem  einen 
hellen  Anstrich  erhalten  wird. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

ZtigsKetchwindiKlceiten  in  Amerika.  Die  i_-r.  -mo  7mw- 
.4e]iwiu>1ii;keit.  welclie  hi*li.>r  erreirlit  wvplen  i»t.  tm(  n^<h  eiticui 
Ikrii  htH  «ter  .liailr.  ( i;iz.-  auf  »iedeihult»»  Fahrte«!  ein  v>n  der  Vit- 
buiiil-^chuellzimmax'liiue  Nr.  dir  iVmrallmlm  v»n  Newjrr-.ee 

gezogener  Zu«  auf  dir  Strecke  Jersey  l'ny  ri,ilailel|dm  in  deu  t*cec 
vum  Vä.  Ins  J<».  Februar  d.  J.  genittclit. 
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Pie  genannte  Maschine  ist  von  den  Baldwiu-Lswomotivwerken 
vor  koiwr  Zeit  fertiiige*t*llt  worden.  Sie  hat  4  Treibräder  von  10S  m 
Durchmesser  und  4  vor  denselben  liegende  Laufräder  an  einem 
Wendegestcll.  Die  4  (Zylinder  sind  je  «I  cm  lang  und  haben  Durch- 
messer vou  'SA  bezw.  !M>  cm.  Das  gesammte  Betriebsgewicht  der 
Maschine  beträgt  58  t;  hiervon  ruhen  anf  den  Treibritdern  40  t. 

Um  möglichst  zuverlässige  Angaben  «her  die  erreicht«»  Ge- 
schwindigkeiten zu  erhalten,  wurdcu  die  Beobachtungen  an  den  zu 
diesem  Zweck  aufgestellten  Schaltwerken  von  zwei  Personen  gemacht. 
Es  ergab  «ich,  dass  der  ans  Locouiotivc  und  I  Wagen  belebende 
Zug  von  einem  durchschnittlichen  Ocaamuitgewieht  von  214'aii  t 
eine  Geschwindigkeit  von  91-7  Meilen  (14754  km)  in  der  Stunde 
erreichte. 

Von  den  übrigen  Anfxeichnniigen,  welche  an  jedem  Tage 
gemacht  wurden  (die  Fahrt  ging  jedesmal  von  Jersey  (*itv  nach 
Philadelphia  tuid  zurück),  greifen  wir  diejenigen  vom  2ü.  Februar 
heran»: 

Grösse  der  zurückgelegten  Strecke  in  jeder 
Richtung   ur,  km 

Zahl  der  Wagen  im  Zuge  in  jeder  Rich- 
tung   4  Stück 

an  Kohle  wurde  verbraucht 

im  Ganzen   3.7 10  kg 

für  das  Wagenkilometer  .  .  .  a  2  . 

der  Zug  war  unterwegs   i  Stunden  25  Min. 

hiervon  fahrend   3      n       57  5 

Kohlenvcrbrauch  anf  das  Quadratmeter 

Rostfläcbe   2ni  kg 

Wasserverbrauch   sii.Ooo  „" 

1  kg  Kohle  verdampfte  an  Wasser  .  .  .  6S2  „ 

Asehenrückslande   «104 

Verbrauch  an  Brennstoffen   2.74«  „ 

1  kg  Brennstoff  verdampfte  an  Wasser  .  III. 

Procentsatz  der  Asche   24 

durchschnittliche»  Znggewicbt   214  345  t 

verbrauchte  Kohle  auf  das  Tonnenkilo- 
meter   o-Oä  kg 

Wetter:  neblig  und  feucht. 

Bloekstab  Tom  Seeet.  Von  dem  Vorstände  des  Telegtaphen- 
wesens  der  baltischen  Eiscnbnbu,  W.  Scest,  wird  ein  Apparat 
torgeschlagen,  der  einige  Aehiiikbkcit  mit  dem  auf  einigen  englischen 
Eisenbahnen  eingefühlten  Zngstabe  hat.  Der  Apparat  dient  zur 
Sieheruug  den  Zugsverkehres  und  kann  sowohl  anf  einer  ein-,  als 
zweigeleisigen  Eisenbahn  zur  Anwendung  kommen.  Für  den  Zugs- 
verkehr nach  dem  BlockstahSysteine  ist  zwischen  zwei  Stationen  in 
jeder  derselben  ein  separater  Apparat  erforderlich.  Derselbe  ist  im 
Bnreau  des  Stutionsvorstandes  unterzubringen  und  mit  dem  aui  Per- 
rouende  zu  errichtenden  Semsphor  durch  einen  Zu«  zu  verbinden. 
Die  Blockstäbe  sollen  für  jede  Zugsrichtnng  eigenfärbig.  numeriert 
und  mit  Namen  der  beiden  Stationen  der  betreffenden  Richtung  ver- 
seben sein.  Die  Kormalstcllung  des  Seniaphors  »oll  der  erhabene  Arm 
«ein  und  bei  Nacht  eiu  rothes  Licht  zeigen.  Behufs  Ablassen  des 
Zages  erfolgt  das  Oeffneii  des  Seinaphors  nur  über  Zustimmimg  der 
Nacbbarstalion  durch  Beantwortung  den  gegebenen  Giockensigna!*. 
Erfolgt  dieses,  so  wird  dnrih  eine  Handhabe  des  Apparaten  das 
Semaplior  geöffnet  und  der  aus  dem  Apparate  automatisch  sich  abge- 
löste Blockstab  dem  Zngsführer  übergel>eu.  Ohne  den  geöffueteu 
Semaplior  und  ohne  den  erwähnten  Bhn.'kstab  darf  der  Zug  die 
Station  nicht  verlassen.  Gleich  nach  Abgang  des  Zuges  wird  der  Arm 
des  Seiiinphors  durch  den  Stationsvorstand  ^'erkehisbeaimen)  gehohen, 
wobei  das  Klingelwerk  iu  beiden  Stationen  der  Zugsrelation  gleich- 
zeitig erfüllt,  was  das  Rollen  des  Znges  nach  der  Narhbarstation  be- 
deutet. Da«  Klingeln  hört  erst  dann  auf,  wenn  der  Zug  in  die  Sta- 
tion einfahrt  und  der  mitgebrachte  Bloekstab  in  die  im  Apparat 
hiezn  bestimmte  Stelle  eingeführt  wird.  Dieser  Apparat  kann  iu  eine 
Glockenleitung,  wo  eine  solche  besteht,  eingeschaltet  werden:  sonst 
wäre  hiezu  eure  besondere  Leitntg  erforderlich.  Durch  die  Einführung 
diese«  Blockstab-System»  entfallen  nach  der  Meinung  des  Erfinders 
alle  Zngsanfragen,  Ansagen  und  überhaupt  alle»  aui  deu  Zugsverkehr 
bezughabende  Telegraphieren  ;  es  bleibt  somit  der  Zugsverkehr  vom 
Telegraphen  ganz  unabhängig.  Anlasslieh  dessen  konnte  der  Tele- 
grapheudienst  entsprechend  organisiert  und  das  Personale  vermindert 
werden,  wodurch  die  Anschaffungskosten  der  Blockst  ah  -  Apparate 
iu  kurzer  Zeit  gedeckt  werden  konnten. 

ElektricitKt  für  den  Verachlebdtenst  anf  Bahnhöfen. 
Iu  der  deutschen  Ranzeitong  regt  der  königl.  Eisenbahnnmschinen- 
Inspcctnr  Brettmann  die  Krage  «u,  ob  nicht  der  Yersrhiebedienst 
Air  die  Eisenbahnwagen  mittelst  ElekiricitSt  zu  bewirken  wäre.  Zur 
Begründung  macht  er  auf  die  hohen  Kosten  aufmerksam,  welche  der 
bisherige  Verschiebedienst  mit  Locoinoliven  erfordert.  So  zum  Bei- 
spiele sind  wahrend  des  Betl'iebsjahres  18H0  90  auf  den  preiissi'i-'ien 
Staaubahnea  10,434.39:!  Verschiebstundeu  geleistet  worden,  welche 


allein  an  Heizkosten  »>  Mill.  Mark  erfordert  haben.  Dabei  sind  die 
Unterhaltungskosten  für  das  Personale  noch  nicht  in  Betracht  ge- 
zogen. Von  den  rund  40  <>  Mill.  Mark  der  Gesammtkosteu  der  Züge 
entfalten  gegen  7  7  Mill.  Mark  =  nnt  den  Verwhiebdienst.  AI* 
bequemstes  und  billigstes  Betriebsmittel  schlägt.  Brettmanu  die  Elek- 
tricitdt  vor,  die  ja  ohnehin  in  nächster  Zeit  allgemein  zur  Beleuchtung 
der  Bahnhofe  Eingang  finden  werde.  Am  vorteilhaftesten  erscheint 
dem  Verfasser,  zwiseticn  den  Geleisen  senkrecht  stehend«  Winden 
anzuordnen,  von  denen  mehrere  gleichzeitig  zur  Bewegung  eiues 
grösseren  WageDznges  benutzt  werden  köuuten.  In  gewissen  Füllen 
würden  sich  auf  Znbustaugen  wirkende  Motorwagen  empfehlen,  die 
auf  den  betreffenden  Geleisen  ihren  Platz  haben  und  nötigenfalls 
mittelst  Schiebebühne  von  einem  zum  anderen  Geleise  gebracht 
werdeu  köuneu. 

Gegenwärtiges  Verhältnis  in  der  Verwandnnjr  hölzerner 
and  ciiierner  Schwellen.  Im  New- Yorker  „.Journal  of  tbe  association 
ofengineeringsocietifs'-  finden  wir  eine  interessante  Zusammenstellung 
der  kilometrisebeu  Längen  der  in  Holz-  und  E;seuscbwcllcu  gebauteu 
Bahnstrecken. 

Auch  in  Amerika,  dem  ehemals  so  hobtreiehen  Laude  langt 
man  nun  an,  gegen  weitete  Wald  Verwüstungen  energisch  aufzutreten, 
dem  Schutze  der  noch  bestehenden  Wälder  Aufmerksamkeit  zu 
schenkeu  und  die  Aufforstung  nnd  Berasnng  der  Gehirgs-  und  Htlgel- 
grflude  systematisch  zu  betreiben.  Wir  finden  in  dieser  Zeitschrift 
unter  Anderem  das  österreichische  treffliche  Werk  „Wrbaunng  der 
Wildbäche-  von  Professor  Dr.  Arthur  Freiberra  von  Seckendorf!,  so- 
wie die  interessante  Schrift  von  Marchand  aus  Paris  ( 187i>)  „Die 
Wildbäche  der  Alpen  und  die  Weiden"  als  mustergiltig  citirt. 

Insbesondere  werden  die  Bahnen  der  Union,  welche  alljährlich 
14  Millioncu  Cubikmeter  Holz  zu  ihren  Schwellen  benölhigeii,  be- 
schuldigt, den  Ruin  der  Wälder  herbeizuführen.  Um  den  Bedarf  an 
Seh  welle  niuaterial  der  Umonbohueu  zu  decken,  mässen  die  besten 
Stamme  von  «her  40O.0W  Hektare«  Wald  gefällt  werden.  Bei  regel- 
rechter Waldwirthfchaft  wäre  eiu  Gebiet  von  3t)  Millionen  Heetar 
gleich  lOji  vom  gegenwärtigen  Waldbestand  der  Vereinigten  Staaten 
erforderlich,  um  den  Bedarf  der  Unionhahnen  bleibend  zn  sichern. 
Es  ist  daher  begreiflich,  das«  Seitens  der  Regierungen  den  Bahn- 
Verwaltungen  nahegelegt  wurde,  der  besseren  C«nservirung  der 
hölzernen  Schwelleu  uud  den  Ersatz  derselben  durch  Eisenschwellen 
mehr  Gewicht  beizulegen. 

Der  .Ironuiouger-  bringt  uun  einen  Anbatz  (Iber  alle  Formen 
der  Ei*en*chwellen.  sowie  nachsteheude  Zusammenstellung  über  deu 
Bestand  der  Bahnen  mit  hölzernem  und  eisernem  SchweUenob-rbau. 
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Von  deu  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas  ahgeseben.  sind 
also  etwa  I5;i  der  Eisenbahnen  der  Er<le  mit  Eisen-elmellen  nnd 
hier  Überwiegend  mit  eiserneu  tiueischwellen  gebaut.  1!.  '/.. 

Nene  Krücken  in  Amerika.  Gegenwartig  ist  iu  Amerika 
auf  der  Strecke  zwischeu  Shuiiih»  und  der  Station  Helmet  in  Texas 
der  Southern- Pacitic-Railway-Cotopauy  eine  aiissergewohlilich  en>*»e 
und  hohe  Brtlcko  im  Baue.  Dieselbe  führt  über  den  IV101  River,  der 
an  dieser  Stelle  am  Grunde  eines  „cauuir  von  etwa  wo  bis  i2n  m 
Tiefe  Hie**t,  weilnrcb  ein  Bau  von  ungewöhnlicher  Grös-e  erfoiderlieh 
wurde.  Der  betreffende  Viadnet  hat  eine  Lünge  von  Oöt  ">  m  uinl 
kreuzt  das  Thal  in  einer  Höhe  von  rnud  l'»  m  über  dein  FIiiss- 
uiveau.  Die  Rrilcke  besteht  aus  IS  Feldern  abwechselnd  vou  10  t! 
und  H)  N  S|iannweite.  Die  Brlicke  Ulier  das  eigentliche  Flussbett  ist 
nO  5  in  lang  und  nach  dem  l'onsoltra'ger-Systeni  gebaut.  Die  Fahr- 
bahn ist  o  1  m  breit  uud  für  ein  Geleise  uud    zwei  daneben  beilud- 
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liehe  Wege  für  da*  Hnhupersoiial  eingerichtet.  Per  I'ulerban  besteht 
mus  gemauerten  Pfeilern,  auf  welchen  die  aus  .Stahl  hergestellten 
thumiartige»  Brückenböcke  ruhen.  Der  h<lch«te  dieser  Tliünne  ist 
1*7  t<5  in ;  alle  messen  im  Grund  :M)  S  X  '"  «>  ni  »nd  »»  der  Spitze 
10-C  X  Der  Bau  dieser  Brücke  wurde  am  1.  November  lft!ij 

begonnen  und  soll  noch  in  diesem  Jahre  beendet  werden. 

Eine  weitere  neue  henicrkenswertbc  Urberbrückung  wurde 
über  den  Kansas  River  gebaut;  dieselbe  ist  (raus  ans  Stahl  und  bat 
eine  Länge  von  "ti1  3  m.  Da»  Interessante  daran  ist  die  geneigte 
Anordnung  der  Fahrbahn,  wodurch  der  l'nteritchied  iu  der  Höhe  der 
Flussnfer  ausgeglichen  wird,  ohne  das*  man  gezwungen  int,  die 
Brückenpfeiler  übermässig  hoch  zu  machen  nud  auch  «ehr  aus- 
gedehnte  Auffahrten  bei  der  Brücke  vermeidet. 

Sicherung  d*r  Weichen.  Zur  Frage  der  Weicheusicberung 
empfiehlt  Kisenhahn-Raninspector  Zachariä  die  Anwendung  von  Ver- 
scMnssrollen  mit  doppelten  Riegelstangen  —  für  jede  Weichenztinge 
je  eine  —  Überall  da,  wo  Weiche»  mit  GelenkstaUL-.n,  bei  welchen 
die  Bewegung  der  Znngen  vom  Stellwerke  an»  nicht  gleichzeitig, 
sondern  nacheinander  erfolgt,  von  einfahrenden  »der  durchfahrenden 
Zügen  gegen  die  Spitze  befahren  werden.  Begründet  wird  der  Vor- 
schlag mit  der  Thatsache,  dass  bei  Weichen  mit  <ielenk*taiigen  die 
(iefahr  der  Lö«ung  der  VerhiuduriL'  »wischen  beiden  Weicheuznugen 
grosser  bt,  als  bei  Weichen  mit  durchgehender  Verbindnngsstauge. 
tu  Folge  dessen  kann  das  Bewegen  nur  einer  Zunge  leichter  ein- 
treten, ohne  vom  Stellwärter  bemerkt  »n  werden.  Durch  die  Ein- 
schaltung einer  Verscblnjisrolle  mit  2  Riegelstangen  iu  die  Signal- 
drahllr-ituiig  wird  es  unmäglicb,  das  Signal  in  »teilen,  wenn  nicht 
beide  Zungen  ihre  richtige  Stellung  einneJimen.  tCentralblatt  der 
Bauverwaltung.) 

Ein  Central  TUhnhorageblode  fUr  Chicago  Die  in  Chicago 
endigenden  Hochbahnen  beabsichtigen  die  Herstellung  eine»  gros»- 
artigen  Stationsgebäudes,  von  welchem  die  .Railr.  Gaz.-  Folgendes 
mittheilt:  Da«  Hauptgebäude,  welche«  an  der  Ecke  der  Staats-  und 
der  zwölften  Strasse  errichtet  werden  »oll,  erhält  acht  Stockwerke 
und  eine  Frontlänge  nach  der  StaaUsfrassC  von  l<>7  in.  Es  ist  im 
Styl  der  englischen  Renaissance  gehalteu.  Auf  der  Ecke  de»  Gebäudes, 
das  von  eiu-in  »teilen  Ziegeldach  überragt  wird,  soll  eich  ein  mäch- 
tiger Thurm,  der  IST»  in  im  (Quadrat  hat  und  12S  m  hoch  ist,  er- 
liehen.  Von  dem  Hauptgebäude  25  m  nach  Süden  hin  entfernt,  »oll 
längs  der  Staatsstrasse  die  2ii5  m  lange  Zugabfcrtignngshalle  erhelltet 
werden. 

Die  beiden  unteren  8tockwerkc  des  Hauptgebäude»  sollen  in 
Werkstein,  die  übrigen  in  Terracotta  ausgeführt  werden.  Nach  dein 
Haiiptwiirteranm  führen  zwei  Eingänge  Von  der  Staatsstrasse  an»  und 
zwei  gehen  durch  d.n  Thurm,  wahrem!  die  Reisenden  des  Vorort- 
verkehrs die  Züge  vom  südlichen  Ende  des  Haupt gebäudes  aus  er- 
reichen, indem  sie  eine  überdachte  Vorhalle,  die  sich  zwischen  dem 
Hauptgebäude  und  der  Bahnhofshalle  befindet,  überschreiten. 

Das  untere  Stockwerk  soll,  mit  Ausnahme  der  Zngangsräume. 
/n  Läden  ausgebaut  werden.  Der  Hanptwarteraum  »oll  Abmessungen 
von  107  und  RS  in  erhalten;  die  Decken  dessolbeu  sollen  gewölbt 
werden,  sie  sind  durch  em  Oberlicht  durchbrochen,  über  dem  ein  I.icht- 
hof  hegt,  von  dem  aus  die  oben  liegenden  Burcaux  erleuchtel  werden. 
Getrennt  von  dem  Hauptwarteranin  sind  ein  Warteranm  für  die  Vor- 
ortreisenden, 14  X  tM  Dameuziunner  lö  X  24  m  gross,  Speise- 
säle, Rarbierstnheti,  Zeitniigsverkanf»ständc  u.  dgl.  vorgesekeu.  Neben 
•li'iii  Wartesaal  befindet  sich  ein  bedeckter  liniig  von  10  in  Lauge 
und  ■>■>  ni  Breite,  woran  eine  Wagenvorfabrt  st/isst,  welche  au  die 
Aufzüge  niiil  Treppen  nach  dem  Wartesaal  führt.  Die  Vorfahrt  i»t 
4ö  in  lang  und  15  ui  breit.  Der  obere  Theil  des  tiehiindes  »oll,  wie 
bereits  erwähnt,  die  Bureaux  aufnehmen,  es  sind  m  jedem  Ge«choss 
lftfi  Diciistraiime  vorgesehen.  yuer  zu  der  Vorhalle  zwischen  dem 
Hauptgebäude  und  d.-r  Ziigabfertigungshalle  befinden  sich  1 1  (ieleUe. 
auf  denen  Schiebebühnen  laufen,  welche  die  Ztiguiotorcu  sofort  nach 
Ankunft  des  Zuge»  auf  ein  andere.«  Geleise  bringen,  bezw.  vor  Ab- 
gang de»  Zuges  vur  denselben  setzen.  Am  nördlichen  Ende  der  Halle 
sind  acht  Aufzüge  für  ilas  zu  liefürdernde  Gepäck,  am  südlichen  Ende 
ebensoviel  fdr  das  mit  den  Zügen  angekommene  Gepäck  vorgesehen. 

Die  eisernen  Dachbinder  der  Halle  haben  eine  Spannweite  von 
so*  m.  »ic  sind  elliptisi'h  geformt,  und  steigen  bis  auf  HR  m  Höhe  an. 
Die  Binder  werden  paarweise  miteinander  verbunden.  Die  Bahnsteige 
werden  ans  1  eiiitnt  hergestellt,  sie  liegen  51  ein  über  den  Schienen. 

Der  ranze  Bau  soll  feuersicher,  mit  Mosaikfiis.-bod.  n  herge- 
stellt und  mit  allen  Fortschritten  der  modernen  Technik  versehen 
werden.  De  Kostelt  «erden  auf  3»  Millionen  Dollar  angegeben.  Man 
liottt  ini  April  mit  dein  Bau  beginnen  und  ilm  in  zwei  Jahren  fertig- 
stellen zu  käuneu. 

Bio  Sibirische  Eisenbahn.  Die  von  der  russischen  Regie- 
r nun  ge|  laute  Herstellung  einer  Eisenbahnverbindung  des  l'ral  mit 
dein  stillen  l  >cean  unnnit  wegeu  ihrer  nn geheueren  Äusdi  hunng  das 
allgemeine  Interesse  in  Anspruch.  Die  Eisenbahn  wird  in  Slatoilst 
au  dir-  bereits  bestehende  Verbindung  von  Moskau  anschließen  und 


von  hier  au«  zunächst  die  Grenze  des  europäischen  Rußland  durch 
die  Bahn  nach  Omsk  überschreiten,  wo  die  eigentliche  Sibirische 
Kiseulniliu  beginnt  Diese  fuhrt  Uber  Kainsk  nach  Kolywan  am  Ob. 
dann  tiher  Totiisk  und  Atschinsk  nach  Kraanojarsk  am  Jcnissei.  weiter 
Über  Kan.sk,  l'dinsk  nach  Ralagansk  um  Angara-Flusse,  dem  Ab- 
flüsse des  Baikal-Sees.  Da«  Thal  wird  bis  Irkutsk  verfolgt,  und  dann 
umzieht  die  Linie  das  Südende  de«  Baikal-See»,  für  den  anfangs 
ein  Fähranlage  geplant  war,  nun  aber  umgangen  wird.  Bei  Werchne 
L'dinsk  wird  die  Chinesische  Ueberlaudstrasse  aufgenommen.  Weiler 
geht  die  Linie  nach  Tschit«,  wo  »in  das  Gebiet  des  Scbilkaftusses 
am  Nebenflüsse  fugoda  erreicht.  Dem  Ingoda,  Schilka-  und  Amur- 
Flusse  lange  Zeit  entlang  der  chinesischen  Grenze  folgend,  berührt 
die  Bahu  die  Hanptorte  Nertscbinsk,  Blngowjescktscheusk.  An  der 
Einmündung  des  t  ssuri-Flussc«  wird  der  Abzweigungspunkt  der  dem 
üssuri  folgenden  Linie  nach  Wladiwostok  erreicht,  während  die  dem 
Amur  weiter  folgende  Huuptliuie  Uber  Alexaudrowsk  nadi  Nikolajewsk 
gegenüber  der  Strülliiigsniederlasaung  auf  der  Insel  Saclialin  titbrt, 
wo  der  Endpunkt  erreicht  ist. 

Die  Verbindung  nach    Nikolajewsk    soll  später  auagebaut 
werden,  zunächst  wird  die  Verbindung  uach  Wladiwostok  hergestellt, 
■  und  die  ganze  Länge  der  Fahrt  von  St.  Petersburg  bis  Wladiwostok 
wird  rund  DUM)  km  betragen. 

Die  Bahn  wird  mit  der  russischen  Spur  von  I5äi  mm  erbaut, 
zunächst  ist  aber  nur  eine  Fahrgeschwindigkeit  vou  rond  21  km  iu 
der  Stunde  vorgesehen.  Die  Fahrt  voll  Samara  nach  IrknUk  am 
Haikiil-Sce  wird  demnach  zunächst  2'>0,  oder  da  für  s  Erste  uur  Tages- 
dienst vorgesehen  ist,  Di  Tage  in  Anspruch  nehmen.  Von  Nertschin»k 
aus  soll  zuuächst  ein  Dampferverkehr  anf  dem  Schilka  und  Amur  ein- 
gerichtet werden,  man  hat  dann  von  Irkutsk  bis  Wladiwostok  ruud 
i  noch  weitere  Hilft  km  Bahn-  und  IKK)  km  Dampferfahrt,  welche 
nochmals  etwa  I  I  Tage  in  Anspruch  nehmen  werden.  Die  zuuächst 
1  auszubauende  Strecke  hat  tö'K)  km  Läuge  nnd  wird  eine  an*ch!ag- 
'  massige  Kosteusumme  von  4bf)  Mi  11.  Rubel  erfordern,  wird  also  der 
'  Rubel  mit  2-5  Uk.  angerechnet,  so  sind  die  Kosten  der  fertigen 
'  Buhn  für  1  km  amwhlagmässig  durchachuittlich  l'.il.fKK)  Uk. 

Zunächst  ist  der  Bau  mit  üiH)  Sträflingen  in  Angriff  genommen. 
Elektrische  »Vrronbelanchtnng  durch  Einenbahnztge 
Die  nngenilgende  Beleuchtung  vieler  Zwischenstationen  und  Halte- 
stellen von  Eisenbahnen  ist  bekannt.  Grössere  Einrichtungun  zur  Be- 
leuchtung dieser  Stationen  würden  sich  aber  ziemlich  kostspielig  er- 
weisen, da  diu  Zeit,  während  welcher  eine  gute  Beleuchtung  notle- 
wendig  wäre.  »teU  nur  eine  «ehr  kurze  ist,  l.'ra  diesem  Uebelstando 
nbznbelfen,  »chlägt  der  Elektrotechniker  Krizik  eine  Vorrichtung  vor. 
welche  darin  besteht,  dass  man  im  ..Hüttelwagen"  eine  Elektricitäts- 
quelle  nnd  an  der  Aussenaeite  jeden  Waggons  eine  oder  mehrere 
1  elektrische  Lampen  anbringt.  Bei  der  Einfahrt  in  die  Statiou  wird 
durch  einen  Umschalter  die  Reihe  von  Laiupen  derjenigen  Seite,  wo 
eingestiegen  werden  «oll.  angezündet  und  dadurch  eiiie  vorzügliche 
und  billige  Perroiibehuchtung  geschaffen  Ausserdem  können  die 
Signallichter  am  Zuge  aelbst  uns  dieser  Elektricilälsiiuelle  in  Betrieb 
gesetzt  wehlen.  wa-s  vnriheilhaft  erscheint,  da  die  elektrischen  Lampen 
weder  durch  Wind  ausgelöscht  noch  dureh  soustiire  Witterungs- 
einflüaae  bes.hädigt  wenleu. 

CHROM  IL 

Verkehraanlajren  in  Wien.  Der  Gesetzentwurf,  betreffend 
die  öffentlichen  Verkehrs-aulageu  in  Wien,  Ut  vom  Abgeordneteuhause 
iu  der  Sitzung  vom  21.  Jini  I.  .1.  in  3.  I.e»nng  unverändert  angenom- 
men wordeu. 

Conatitnlrende  GeneraJversammlnng  der  »aterTelcbi- 
»eben  EUenbahn-Veikehrnanatalt  Am  6.  Mai  hat  die  constitu- 
ireude  Generalversammlung  der  Actiengesellschaft  .Oesterreichische 
Eisenbahn. Vcrkebrstnstult-  in  Anwesenheit  v»n  1»  Actieuzeichnern, 
welche  i»a<>  Stimiiieu  reprilseut'rteu ,  stattgefunden.  Nachdem  der 
stntntenmässige  Nachweis,  das»  das  ganze  Actieucapital  vou  1  .(XKUMKt  fl. 
baar  eingetihlt  ist.  erbracht  wurden  war,  und  nachdem  die  Gesell- 
schaft nach  Annahme  der  («esellschaftsstatiiten  sn-h  als  constituirt  er- 
klärt hat.  wurde  zur  Wahl  von  sieben  Mitgliedern  dos  VerwaJtungs- 
rathes  geschritten;  als  solche  worden  gewählt:  Dr.  Guido  Kieiheir 
v.  flauer.  Leon  Dorct,  Dr.  Adolf  Eh  r  en  f  <•  I  d.  Robert  K  isner. 
Dr.  Atigelo  R:lti-r  v.  Kuh,  Dr.  .lulius  l.cderer  und  Johann 
Meiling,  r.  In  den  1£.  viM..ns«us*cliuss  wurden  ».VI  Rerukopf. 
Siegfried  Fisch. •),  L-opold  Weiumanu  und  Dr.  Mörz  Weis»  bc- 
mfen.  B-  i  der  daranf  folgenden  >  iiistitiiir.  ii.h  u  S  toirig  des  V>  t*id 
tiingsrutles  wind.-  R'-gieriitigsmth  l'r.  Au-'-lii  R,  v.  Kuh  znui  l'iji- 
sul'  Dti  n  und  Leon  Doret  zum  Vin  -Präsidenten  des  Verwaltung«- 
ratli"s  gewählt.  In  «Im  engere  »'«mite  wurden  gewählt  Dr.  Ii.  v.  Kn-'- 
l.i  .in  D.'r.  t  und  Dr.  Adolf  K  Ii  r  e  u  IV  1  d.  Zum  ll  r.  ctor  d.-r  Gcm-11- 

i  schaff  wurde  kaiserl.  Ralh  Roben  Ei  stier  nud  zum  Seen  tär  Simon 

1  L  au<l  auer  le -teilt. 
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Dm  Ue-bereinknrome«  mit  der  alldnorddeutachan  V«ir- 
bindnnjr*bahn.  Die  Rejriernng  hat  nunmehr  das  neue  Peborein- 
komraen  mit  der  stldnorddentschen  Verbindungsbahn,  welch»  bereite 
die  Zustimmung  der  Actionäre  gefunden  hat.  deiu  Rcichsmtbe  zur 
legislativen  Behandlung  vorgelegt.  Nach  diesem  Ucbcreuikommen 
wird  im  Hinblick  auf  die  (geänderten  Capitals-Verbältnisse  der  Bahn 
das  vom  Staat«  garantirte  jährliche  Reinerträgnis  fllr  die  Zeit  vom 
1.  Jänner  1893  bis  Ende  1945  mit  jährlichen  11.  1,919.185  nnd  vom 

I.  Jänner  bis  15.  Juni  1948  mit  II.  867.577  festgesetzt.  Diese  Jahres- 
beiträge hdbcu  zugleich  im  Kalle  der  Verstaatlichung  der  Bahn  als 
eniiec-ssion^milssige  Minimal-Einlosungsrente  zu  gelten.  Die  Regierung 
sacht  ferner  nm  die  Ermächtigung  an.  die  Dahn  zn  den  Bedingungen 
der  Coneession  und  des  neuen  llebcreiukomnieas  zu  dem  ihr  geeigneten 
Zeitpunkte  einzulösen.  Nach  dein  Motivenberichte  besteht  uitmlieh  der 
Antheil  des  Staates  an  dem  Converaions-Gewiuue  in  einem  vorbehalt- 
los zugesicherten,  im  Laufe  des  nächsten  Jahres  fällig  werdenden 
Effectivbetrsgc  von  ungcfSkr  fl.  I  I.l.ooo  und  in  einem  weiteren  Kflectiv- 
betrage  tob  fl,  62.500.  welcher  dem  Staate  wich  Beendigung  der 
Convertiroug  au  weit  zn  Oute  kommen  wird,  als  derselbe  nicht  zur 
Decknng  der  Kosten  der  Convcrsion  erforderlich  sein  wird.  Von 
grotser  Wichtigkeit  seien  die  Vortbeile,  welch«  der  Staatsverwaltung 
rar  de«  Fall  der  Einlösung  der  Bahn  durch  das  neue  lieberem- 
kommen  zugesichert  sind.  Die  künftige  Miiiinial-Einlösungsreule  werde 
nämlich  nur  fl.  1,593.937  betragen,  da  es  als  selbstverständlich  er- 
scheine, dass  von  der  iin  Cebereiukoiuuten  beduugeneu  Reute  von 
fl.  1.919.185  die  Annaität  von  fl.  325.248,  »eiche  dem  Erfonlernis 
fnr  den  zu  Investitiunszwccken  bestimmten  Theilbetrag  des  neuen 
Aiilehen*  entspricht,  in  Abzug  zn  bringen  ist ;  die  gegenwärtige  con- 
cessiousiiiltssige  Einlosnngsrente  beträgt,  fl.  1,71(1.712  und  die  künftige 
Einlosnngsrente  ist  demnach  um  tl.  116.775  günstiger. 

Die  wirkliche  Durchführung  der  Verstaatlichung  erscheine  der 
Regicrnng  als  im  gegenwärtigen  Augenblicke  nicht  opportun,  da  die 
Rücksicht  anf  die  ungestört«  Durchführung  der  finanziellen  Transacliou 
und  diu  Notwendigkeit  der  vorherigen  Austragung  einiger  Vorfragen 
dafilr  sprechen,  das*  die  Einlösung  einem  späteren  geeigneten  Zeit- 
punkte vorbehalten  bleibe,  welcher  derzeit  noch  nicht  bestimmt 
»erden  könne. 

Rechnungsabschlüsse  der  Krankencaaseader  österreichl- 
•ch«n  Privateisenbahnen  für  1890.  Die  finanzielle  Gebahrung  der  am 
Schlüsse  des  Jahres  1890  bestandenen  26  Privateisenhahn-Hetriebs- 
krankencassen  ergab  pro  18tM)  folgendes  Resultat:  Die  Gesammteiu- 
aahinen  betrnirvn  fl.  973  r,O0;  hievou  entfielen  auf  die  Mitgliedcrhei- 
trägo  fl.  485.884.  auf  die  Beitrüge  der  Bahnuuternehniiuigeu  ri.  240.352 
and  auf  sonstige  Einnahmen,  als  Zuwendungen,  Zinsen  ete  ,  fl.  240.854. 
Bei  den  Caasen  der  öMerreiehiseh-nngarisenen  Sfciatseisenbahn-Gesell- 
schtift  nnd  der  Slldhahn  war  im  Gegenstaudsjahrc  des  percentuelle 
Verhältnis  der  Beiträge  zu  den  (iesaminteiunnbwen  ein  geringeres, 
als  bei  anderen  Krankencassen,  was  durch  die  im  Jahre  lnyo  erfolgte 
Znwendung  von  Autheitcn  aus  den  früher  bestandenen  Kranken-  und 
Unterstützungscasscu  begründet  ist.  Diese  Zuwendungen  betrugen 
b*i  der  erstgenannten  Gasse  fl.  56,95;$  und  bei  der  Krankencas*«  der 
Südbahn  fl.  183.584,  aus  weichein  Anlasse  die  Leistungen  dieser 
beiden  Cnsseu  bedeutendere  Erweiterungen  erfuhren.  Ausserdem 
fanden  specielle  Zuwendungen  Seiten*  der  Arbeitgeber  znr  Beseitigung 
des  Gebahrungsdeficites  nnd  Vermeidung  der  gänzlichen  Verwendung 
des  ReserTefondes  bei  den  Kranbencassen  der  Aussig-Teplitzer  Eisen- 
bahn, der  Kremsthalbahn  und  der  Kahlenberg- Eisenbahn  statt.  Von 
den  Gesammtausgabeu  per  fl.  661.72:2.  d.  i.  ti8%  der  Geaainrntein- 
nahmen,    entfielen   auf  Krankengelder  fl.   383.590,   ärztliche  Hilfe 

II.  137.263,  Mcdicameiite  11.  86407,  Spitalverpflcgum,-  fl.  10.861. 
Beerdigungskosten  fl.  26.790  nnd  auf  Verwaltungskosten  11.  3<o9. 
Hinsichtlich  der  ärztlichen  Kosten,  deren  Betrag  2o  7  %  der  Gesammt- 
aasgaben  ausmachte,  ist  zn  bemerken,  dass  die  jAhresbonorare  der 
bestellten  Aerzte  rund  fl.  170.000  betrugen;  nachdem  jedoch  12  Bahn- 
terwaltungen  an  deu  Kosten  der  für  ihre  Krankenkassen  bestellten 
Aerzte  mit  verhältnismässig  bedeutenden  Antlieilen  (zusammen  mit 
fl.  48.078)  partieipirten.  so  entfielen  für  die  fassen  nur  ca.  72'.  des 
Jahreshonornre.  Dir  geringe  Uöhe  der  mit  fl.  37n«,  d.  i.  0  6%  der 
Gesammtansgabcn,  ausgewiesenen  Verwaltnngskosten  ist  darauf 
zurückzufahren,  dass  diu  meisten  Bahnverwaltuiigen  den  grössten 
Theil  dieser  Vrrwaltuiigskosten  auf  *k'h  genommen  haben.  Bei  eiuer 
Anzahl  von  Krankencassen  sind  gar  keine  Verwaltungskosien  ver- 
rechnet. Per Oehahmngsn l>er»chuss  betrugt  ro  18«o im  (tanzen  11.31 1.778; 
derselbe  wurde  den  betreffenden  Reservefonden,  welche  im  Gegen- 
standsjahre  von  Ii.  142.749  auf  fl.  456.368,  d.  i.  um  32%  der  Ge- 
tammteinnahme».  stiegen,  überw  iesen.  Dreizehn  dieser  Caasen  weisen 
eine  Höhe  des  Ikberschusses  aus.  welche  den  gesetzlich  festgesetzten 
Minimalbetrag  zur  Dotirung  der  Reserve  (V'io -20#  der  Cassenbci- 
träge)  zum  Theile  um  Bedeutende»  Ubersteigt.  Bei  drei  Caasen  be- 
ziffert sieb  der  Gebahmngstiberschins  pro  189  i  im  Vergleiche  zu  di  u 
t'assenbeiträgen  zwischen  Ii»  nnd  20?.  und  bei  sieben  Caasen  bis  zu 
10 jj,  während  drei  Caasen  einen  «ffectiven  Gebahrnn^sniismll  muh- 


Rechnungs-AbscbluM  der  österr.  -  Ungar.  Staatseiaen- 
bahn-Genellachaft.  Anf  der  österreichischen  Liuie  ohne  Ergänzungs- 
netz  und  ohne  Brünn— Rossilz  betragen  1891  die  Betriebs- 
Einnahmen  11.  19,287.613  27,  die  Betriebs-Ausgaben 
fl.  7,822.726  40,  der  Betriebs  •  tVbersrhiiM  daher  fl.  11,465  086  87, 
hievon  kwimneu  aber  noch  fl.  1,798.691  33  an  öffentlichen  Abgaben 
und  Beitragen  ab.  Das  General-Gewinn-  und  Verlust-Conto  zeigt 
folgende  Zahlen:  Sol  I:  1.  Zinsen  nnd  Amortisationen  fl.  1 6,025.277  90, 
2.  10*i  Conponstcner  anf  die  Prioritäta-Obligationrn  des  Er^anzun;;s- 
netzes  fl.  377.0P7-S2,  3.  Zuschuss  an  den  Pensionsfond  fl.  236.394-52. 
4.  Cotirunga-  und  CouponsUmpel-Gebüren  fl.  394.047-23,  5.  Kosten 
des  vereinigten  Verwalttusgurathes,  de»  Comile  in  Paris,  der  gemein- 
samen Dienstzweige  etc.  11.  314.815-83.  6.  Differenz  twisebeu  den 
wirklichen  und  den  uaeh  den  protokollarischen  Abmachungen  mit  der 
k.  k.  Regierung  sich  ergebenden  Betriebs-  nnd  sonstigen  Analagen 
de»  Ergänzonirsnetzes  fl.  267.f)86-9fl,  7.  Schienen  nnd  Oberbau-Er- 
nenerung  fl.  99l.428'56,  8.  Conpoiisbogrn-Ernenernng  fl.  31.398-44, 
9.  Diverse  fl.  88,747- 17,  Gewinn  per  Saldo  fl.  3,238.915  50;  zusammen 
fl.  V2.0I5.208  91.  —  Haben.-  1.  Vortrag  vom  Jahre  1890 
fl.  247.32169,  2.  Reinertrag  der  österreichischen  Eisenbahnlinien  ohne 
Krgänznngsnetz  und  Brünn  -  Rossitz  fl.  9,666.395  54,  3.  Reinertrag 
der  Eisenbahnlinie  Brünn-Rossitz  fl.  252.804  46,  4.  von  der  k.  miL'ar. 
Staatsverwaltung  für  dio  Ablösung  der  ungarischen  Eisenbahnlinien 
bezahlte  Annuität  fl.  9,598.500,  5.  von  der  k.  k.  Staatsverwaltung 
für  die  Abtretung  des  V«  Antbeiles  an  der  Wiener  Verbindungs- 
bahn entrichtete  Jahrr-srente  fl.  28.000,  6.  Gewinn-Saldo  der  Berg- 
nnd  Hüttenwerke  und  Domänen  fl.  1.519.76359,  7.  verschiedene 
Zinseu-E innahmen  fl.  702.42363;  zusammen  fl.  22,015.208  91. 

HetriebaergebnUse  anf  der  Buschtehradcr  Eisenbahn  Im 
Jabre  1891.  Durch  den  mit  1.  October  1890  eingeführten  Kreuzer- 
Zonen-Tarif  war  in  dea  ersten  12  Monaten,  d.  i.  bis  30.  September 
1891  im  Vergleiche  znr  gleichen  Zeit  des  Vorjahres  die  I'crsonen- 
frequenz  auf  den  Linien  lit.  A  um  69  39°...  anf  den  Linien  lit.  B  nm 
58-65'.  gestiegen,  wobei  die  Einnahmen  hieraus  bei  lit.  A  um  519% 
mehr,  dagegen  jene  bei  lit.  B  nm  3-36  ;i  weniger  betragen  haben. 

Im  Ganzen  hat  »ich  während  der  gedachten  12monat.lii  li*n 
Periode  ans  dem  Personen-  nnd  GepKeksverkehre  bei  lit.  A  eine  Mehr- 
einnahme  van  fl.  36  8.15  oder  7'6I  ,  bei  lit.  B  eine  Mindereinnahme 
von  fl.  1069  oder  0  54  ergeben.  In  den  darauffolgenden  3  Monaten, 
d.  i.  vom  I.  October  bis  Ende  Deemnber  1891,  waren  die  Einnahmeu 
aus  dem  Personen-  und  Gepilcksrerkehre  bei  lit.  A  um  Ii.  13.236  oder 
S4  n^  grösser,  bei  lit.  B  nm  fl.  46KI  oder  4  51  %  grösser  als  im 
gleichen  Zeitabschnitt!)  des  Vorjahres. 

Was  nun  die  Leistungen  im  Jahre  1891  anbelangt,  so  sind 
folgende  Ziffern  angegeben: 

lit  A  lit-  B 

Beförderte  Personen  1891...  829812  1.394.458 

Reisegepäck  1891   2166  6  t  4968  5  t 

Frachten   868  990  2  t  652,8t  13  4  t 

Leistungen  f   1,139.027  Zugs  Km.    1,742  258  Zugs  Km. 

der        {   1,924.271  Loc  Km.    2.743.80-2  Luc. -Km. 

Fahrzeuge   [   63,783.846  Aehs-Km.  89,185.595  Achs-Km. 

Bruttoeinnahmen: 

lit  A  lit  B 

Gesammteinimhmen  II.     3.68I.53037     5,262.120  14 

Per  jede«  Kilometer  Betriebslänge  .  .„  17  640-30  20.:i0922 

Anslagen: 

Betriebsausgaben  fl.     1 ,284 .959  76     1,7.1«  237-07 

Besondere  Ausgsbeu  .,        289.625-43       3O.">,900  22 

Verhältnis  der  Auslagen  zu  den 

Einnahmen  ,  34-90'»  3:$o5< 

Betriebslibersehuss   2.UMI.U45-1M  3.216.9M285 

Die  Lftmre  der  Betriebsl.nien  hat  bei  lit  A  208.U67  km,  hei 
lit  B  259.331  km  betragen. 

Der  Stand  der  E.ihrhetriebsmittel  war:  14*  Locomotiven. 
140  Tender.  249  Personenwagen,  6249  diverse  Gtlterwageti  und 
9  Sclmeepflüge. 

Ketriebsergelinlsee  auf  der  österreichischen  Nordweat- 
bahn  im  Jahre  1891.  Der  Geschäftsbericht  hebt  zunächst  inbe- 
treff  des  Personenverkehrs  hr-rvor,  dasa  dieser  durch  die  Eiiiführnni; 
des  Zonentarife*  ungünstig  beinflilsst  worden  ist;  noch  empfindlicher 
aber  itu  Personenverkehr  sind  jedoch  die  Rückwirkungen  der  Tarif- 
reformen  der  k.  k.  Staatsbahnen  anf  den  Eilgut-  und  Fracbtcii- 
verkrhr. 

Die  Gusammteinnahmen  des  garantirten  Netzrs  haben  betragen : 
im  Jahre  1891  fl.  9.246.257-55,  im  Jahre  1890  fl.  9,457.617  «2.  sind 
dalier  gefalle»  um  fl.  211.390-37.  Die  Gesamint-Aus;ahen  haben  be- 
tragen: im  Jahre  1891  fl.  5.370.155  ir2,  im  Jahre  lt>9o  fl.  6JNi4.0.»«-22, 
sind  daher  gestiegen  um  fl.  366.125  80.  Der  Netto-Ertrag  de*  Jahres 
1891  stellt  sich  anf  fl.  3,876. 102  'i3  und  ist  daher  im  Vergleiche  zu 
femm  des  Vorjahres  mit  fl.  4.453  818-70  gesunken  uin  II.  677  516  17. 
Bei  EnuitlLlnng  der  Staatsgarant ie  ergibt  sich  für  das  Jahr  IH91 
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on  (I.  S6!i.A«7-03  und  mm«  demnach  die  Staatsgarantie 
mit  diesem  Betrage  in  Anspruch  genommen  werden.  Die  eigentlichen 
Betriebskosten  nach  Abzug  der  Stenern.  Stempel,  der  Konten  de* 
Sanitätsdienstes,  der  Beiträg«  der  Gesellschaft  zum  Pcnsionsfond  nnd 
zur  Krankencaise,  der  Pachtzins«  für  die  Benützung  fremder  Bahn- 
anlagen und  »»derer  besonderer  Auslugen  betragen  fl.  4,44'»  MS-öl. 
(iegenüher  den  eigentlichen  Betriebskosten  des  .labte»  IM«»  mit. 
fl.  4.148.7M016  treibt  «ich  daher  ein  Mehraufwand  von  fl.  ü'li.üt;.»  76. 

Die  Gcsammt  -  Einnahmen  des  Ergänziiiigsiietz.  s  hüben  be- 
trugen: im  .Jahre  1*91  II.  «.471. 1  «4-77,  im  Jahre  1NW  fl.  o.M77.«i>:s-.-i:j, 
sind  daher  gestiegen  um  Ii.  4!» Voll  44.  Die  Gesammt- Ausgraben  haben 
betrage« :  in»  .lahre  IM»!  II.  2,Möl.l:v7-f»2.  im  .fahre-  lwm  fl.  2,H3ri.n:to  8». 
sind  daher  gestiegen  lim  fl.  2I6.9M0-63.  Der  Vtt»-Ertrag  ergibt  so- 
nach: im  Jahre  IH'.H  fl.  3.«|».«KM-2S,  im  Jahre  JWW  H.  U,:ll].772  4  l, 
ist  daher  gegen  das  Vorjahr  gestiegen  um  fl.  878.161-81.  Di.-  eigent- 
lichen Betriebskosten  nach  Abzug  der  Stenern.  Stempel,  der  Kosten 
des  Snoitatsdieutes.  der  Beiträge  zum  Pcnsions-fonde  und  znr  Kranken- 
easse,  der  Pachtzins.-  für  die  Benutzung  fremder  Bahnanlagen  und 
andere  besonderer  Atisingen  stellen  sieh  im  Jahre  1-e.tl  auf 
II.  '2,<Vifl.4:>4-97  und  sind  gegen  jene  des  .lahre*  1  ki»ii  mit  II  :?,4:i;».OHii  l'.t 
grosser  um  fl.  2';0.311-7W. 

Nach  dem  (iewinn-  und  Verlust-Couto  »chlicsit  die  Rechnung 
des  garantirteu  Netzes  für  das  Jahr  )S!H  mit  einem  Abgänge  von 
11.  255.1«i)  ;Ri,  während  nach  dein  Gewiun-  und  Verlnst-Conto  beim 
Erg&tizniigsuetz«  der  Betrieb  des  Jabres  ]*!H  nach  Deckuug  des  Er- 
fordernisses für  Zinse».  Tilgmigs.|Uotcn  des  Prioritliteu-t 'aptales  und 
»oüstige  Auslagen  eitieu  l'ebcrschiiss  von  11.  I  ,>IXV*7« »:»  ergibt. 

Einfuhrnnn:  der  mitteleuropäischen  Eisenbahn-Zonenzeit 
in  Budapest.  Der  ungarische  Ministerpräsident  bat  den  Bcschlnss 
des  hauptstädtischen  Mnnicipal-Ausscbiisses  genehmigt,  dass  in  sämnit- 
liehen  der  Hauptstadt  unterstehenden  Aemtern.  Instituten.  Schulen 
und  Patronatakirchen  die  Zeitangabe  und  Zeitrechnung  vom  I.Jiini  d.  .1. 
angefangen  uach  der  mitteleuropäischen  EiM-ubnbn  Zonenzeit  bewerk- 
stelligt werde.  Zugleich  ordnete  der  Minister  au.  dass.  in  sänimtiirlien 
ihm  unterstehenden  Budapester  SuatsÄmlern  und  Anstalten  von  dem- 
seilten  Tage  ab  die  gleiche  Zeitrechnung  iu  Anwendung  gebracht 
werde. 

Bau  Ton  Arbeiter-Colonien  im  Bereiche  d«r  ßndapester 

Bahnhofanlagen.  Die  Direetion  der  kftutgl.  ungar.  Staatsbahnen  hat 
den  Ban  dreier  ausgedehnter  Arbeiter-Colonien.  und  zwar  nächst  dem 
Bahnhofe  Budapest-  FranzMadl,  nächst  der  IUnptwerk*t«tte  der 
königl.  niigar.  Staatsbahnen  und  nächst  dem  Westhnlnihofo  he 
schlösset!.  Die  erstereu  zwei  sollen  noch  vor  Kitjtritt  de»  Winters  be- 
wohnbar hergestellt  werden. 

Neuen  Bahnpolizei-Reglement  ftr  da«  Deutsche  Reich. 
Der  Bundesrate  hat  die  Vorlage,  betreffend  die  Neubearbeitung  des 
RahnpolizeiRegleti.etit*  fllr  die  Eisenbahnen  Deutschlands,  der  Be- 
stimmungen über  die  Befähigung  von  Buliiipolizeibentiiten  und  Loko- 
motivführern, der  SignaUnlnung  fltr  die  Kiseuhalnieii  Deutschlands, 
der  Normen  für  die  Oinstruction  und  Ausrüstung  der  Eisenbahnen 
Deutschlands  nnd  der  Bahnordnung  für  deutsche  Eisenhahnen  unter- 
geordneter Bedeutung  den  Ausschüssen  für  Eisenbahnen,  Post  und 
Telegraphen  und  für  das  Landheer  und  die  Festnngeu  zugewiesen. 

Eine  im  Reichs- Eise ubalinawt  gefertigte  Denkschrift  begleitet 
die  Vorlage.  Ueber  den  Inhalt  derselben  wird  berichtet,  das*  es  die 
wahrend  der  letzten  Jahre  im  Eisenbahnbetriebe  gemachten  Erfah- 
rungen nothwendig  erscheinen  liesseu,  die  Mehrzahl  der  jetzt  gelten- 
den Vorschriften  nach  Maasscabe  der  in  neuerer  Zeit  hinsichtlich  der 
Betriebssicherheit  gestellten  höheren  Anforderungen  einer  Aenderung 
zu  unterziehen,  Unter  Zugrundelegung  der  \  orschläge,  welche  in 
dieser  Beziehung  von  verschiedenen  Bundesregierungen  gemacht 
worden  waren,  haben  im  Reichs-Eiseiibahtninn  uuter  KethedigHttg  von 
Uomroi*säien  der  uieislbelhciligteti  Regierungen  und  der  Militärver- 
waltung im  Februar  188H  und  nach  Vornahme  weiterer  Erhebungen 
im  Mai  und  (Jctober  1801  Berat  Illingen  stattgefunden,  an*  denen  die 
neneu  Entwürfe  hervorgegangen  sind.  Die  verschiedenen  h'eglements 
Hieben  derart  im  inneren  Zusammenhange,  da>s  eine  gleichzeitige 
Aenderung  aller  Reglements  nnd  eine  Vortage  der  gesaimutcn  Aende- 
rttngen  an  den  Biitidesrutb  geboten  war.  Bei  Abladung  des  Eiitwurle* 
war  man  bemüht,  eine  klare  und  bestiiunite  Aitsdrix  ksweise  unter 
thuulich.ster  Verineidui  g  von  Fremdwörtern  festzuhalten.  Die  vorgenom- 
menen sachlichen  Aendernngen  nnd  Ergänzungen  betreffen  hauptsäch- 
lich die  Umgrenzung  des  lichten  Baumes  bei  dir  Stellnug  der  Fahr- 
zeuge in  Krümmungen  und  fiir  Neubauten,  sowie  die  Umgrenzung 
der  zulässigen  grössten  Breiten-  und  Höheninaasse  der  Eiaeukihnfabr- 
zeuge,  die  Bestimmungen  über  die  Abhängigkeit  »pitzbelähraier 
Weichen  mit  den  Sigiialvomchtiingcu,  Uber  die  Anzahl  der  in  diu 
Zügen  zu  brennenden  Achsen,  Uber  die  zulässige  gr<"»ste  t.e>chw  iudig- 
keit.  Ober  die  Befähigung  der  Wasenweiler,  .-»nie  der  IjHltepuukt- 
Wärter  und  H.ilte»tellriivor.«ti  h-  r,  itbi-r  di>-  Signa!.-  an  SignalmiLst.  n, 
mit  der  Stationsglock.  und  am  Zuge,  über  «IL.-  Anlage  von  Kamp,  ti 


anf  den  Station«  n,  nb.-r  die 


der  Kisenbahnfahrzenge  n.  a,  m. 


Ferner  sind  versx-hiedeue  im  Bahnpoliz.-i-Kr  gh-ment  vorgeaehenc  Be- 
stimmungen, nain.  iitln-Li  aaeh  ein  Tlieil  derer,  die  (tlr  das  Publiknm 
und  für  liahupolizeibeamte  gi-lt.-n  und  von  einzelnen  Bundesregierungen 
schon  seith.  r  auf  den  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  zur  Anwen- 
dung gebracht  sind,  in  die  Bahnordnutig  Uberuoimnen  worden;  auch 
ist  Wert  darauf  gelegt,  das«  gleichartigen  Bestimmungen  ver- 
schiedener Rrgl.menis  eine  thitnliehst  llb'-reinstironieiide  Faasnng 
gegeben  wurde.  Die  Restchlnssfassnng  Uber  den  Ktnfuhnings- 
tenniu  wurde  vurbehalten,  weil  beabsichtigt  wird,  die  neue  Ver- 
kehrsordnung gleichzeitig  mit  dem  internationalen  I 'ebereinkomroea 
«her  den  Kisenbnhn-Frachtverkehr  in  Wirksamkeit  zu  setzen,  dieses 
Uebereinkominen  alter  erst  :J  Monate  nach  dem  Austausche  der 
Ratincations-Ufkntideu  in  Kraft  treten  soll,  nnd  ein  bestimmter  Zeit- 
punkt hiefnr  noch  nicht  feststeht.  Jedenfalls  wird  der  Tag  der  Ein- 
führung :)  Monate  vorher  veiflrTentlieht  werden.  Durch  die  Verkehrs- 
Ordnung  erfahrt  auch  das  Frachtbrief  Formular  Aendernngen,  die  be- 
sonders durch  die  neuen,  für  das  Publikum  günstigeren  Bestimmungen 
Uber  die  Haftpflicht  der  Kiseubahnen  bedingt  wurden.  Fttr  das  neue 
Frachtbrief  Formular  ist  die  Verwendung  von  weissem  Schreibpapier, 
bei  rulgut  mit  roibeu  Streifen,  vorgeschrieben.  Das  Papier  soll  nach 
den  für  amtliche  Papierprilfungcn  erlassenen  Vorschriften  der  Festig- 


keitsclasse  3  und  der  Sloflclnsse  III  entsprechen,  diese  1 
als  Wasserzeichen  führen  und  für  je  I'kkj  Bogen  <4<*JO  Frachtbriefe) 
ein  Gewicht  von  mindestens  :t4  kg  haben.  Ausserdem  ist  in  der 
Verkehrsordnnug  vorgesehen,    dasa  fllr  regelmässig  wieif 
Transpoite  zwischen  be.stiiniuten  Orten  vereinfachte  Formulare 
la»sen  werden  k-'tnuen. 

Aufhellung  des  betriebatechniachen,  den  maKchinen- 
techniachen  nnd  de*  hauteebniachen  Rnreana  der  königl. 
Eisenbahndlreettonen  in  Preuaaen.  Mit  Erlas«  vom  28.  Mitrz  1.  J. 
hat  der  Minister  in  Abänderung  des  §  in  der  Organisation  der 
StaatseisenhaliH-Verwaltutig  bestimmt,  das«  das  betriebstechnische, 
das  maschineiiteclmisi  he  und  das  hautechnisehe  Bureau  der  kr.nigl. 
Fisenbshndires-tionen  mit.  dem  I.  Juni  I.  J.  als  selbständige  Diensles- 
stellen  in  Wegfall  kommen.  Die  genannten  Bnreaiu  bilden  von  diesem 
Zeit|uiukle  nb  lediglich  Ahtheilnugen  des  tieueral-Biireans  der  Direetion. 

Eiaenbahn  in  Palästina.  Wie  .Railwav  news'  melden,  ist 
die  Vollendnng  der  im  Bau  befindlichen  Rabuiinte  JafTa-Jerusaleni. 
der  ersten  in  Palästina  hergestellten  Eisenbahn,  innerhalb  des  ersten 
Halbjahres  ]8ü2  zu  genärligen.  Die  Wichtigkeit  dieser  Route  geht 
schon  diiTaus  hervor,  das«  die  Wegmanth  auf  der  bisher  von  dem 
alten  phönizischen  Hafen  narh  Jerusalem  führenden  Strasse  ein  Er- 
tragnis von  2"ji>i  l'fnnd  Sterling  pro  Jahr  abwirft,  obgleich  die  Weg- 
ISuge  nur  ci'ta  4-*>  engl.  Meilen  beträgt.  Die  genannte  Strasse  weist 
den  grösslen  Verkehr  von  allen  in  Palästina  befindlichen  Verkehr?- 
ronten  auf.  Der  Handel  von  Jaffa  ist  in  stetem  Wachsthnm  begriffen 
und  erhöhte  sii  Ii  von  18-x  auf  1**«»  allein  um  S7.l|lK)  Pfund  Sterling. 
Wenn  die  bisher  ungünstigen  Landungsverhältnisse  in  Jaffa  durch 
die  sehon  lange  geplanten  neuen  Ilafenanlagen  gebessert  werden,  so 
ist  hei  weiterem  Hinzutiitt  eiuer  Bahn  mit  Grund  zu  erwarteu,  dass 
Jaffa  binnen  Kurzem  den  rivalisirenden  Hafeu 
flitgeln  wird. 


AUS  DEM  VERORDNUNGSBLATT K  DES  K.  K. 
UANDELSM I N  fSTERI  UMS. 

V  -Bl.  Nr.  5(1.  Bewilligung  zur  Vornahm»  teehaiacher  Vor- 
arbeiten   für   eine  normalspurize  I»calbahn 
von  Amxtetten  Uber  Grein  a.  d.  Donan,  R«p- 
poltenatein  nnd  Zwettel  nach  Sehwarzenaa 
„      „  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vomr- 

beiten  fiir  eine  Variante  der  projeettrten 
Loralbahn  von  Maderadorf  über  Grafendorf 
und  Kirchberg  a.  d.  PieUch  nach  Dobersaigg. 
und  zwar  in  der  Richtung  von  Grafendorf 
nach  St.  Pölten  oder  einen  anderen  geeigaelea 
Punkt  der  k.  k.  Staatabahnlinie  Leohemdorf- 
St.  Pölten  swiachen  8pratzen  und  8t  Pölten, 
sowie  für  eine  Fortsetzung  der  projectlrten 
Localhabn  von  Dobersnlc«  Uber  Krankenfei» 
nach  Winterbach  bei  Frankenfeln. 


U  LU  R-N  A  CUR  1 0 1 1  TEN. 

Kinlriltstknrieii  in  die  internatlatunle  . 
Ilbr  Vliixik-  un«l  Theaterwesen  für  W  o  c  Ii  e  n  t  a  g  e  zum  >  r- 

inässigteu  Preist-  von  3i»  kr.  per  Stück  können  iu  .1er  tliih- 
kau/l-  i  behoben  werden. 


Ki^aibum,  lleraiisgalxi  nnd  Verliß  d«»  Club 


Fttr 


die  ItfJicllurj  v»eaiil»unlinti: 
AUALBErtT  v.  HKRTA. 


i>rue.k  von  II,  SPIKS  3t  l  o. 
Wi-o,  V.  üozü-k,  Slraiuwiiiga»*:  St 
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XV.  Jahrgang. 


I  n  h  a  1 1 :  Die  elektrische  Untergrundbahn  tilr  Berlin  narh  dem  Plane  der  Allgemeinen  ElektricitffU-GeseUacbaft.  (Schlnsi.)  —  üeber  Auluge- 
nnd  Erhaltungskosten  von  Strassen  nnd  T  <erti.tr  bahnen.  —  Chronik :  Personalangelexenbeitan.  Die  Eisenbaburnrlagen  an  den 
Keicbarath.  Zugsrerspätungen  im  Monat  April  1892.  Kaiser  Ferdinands-Xordbahn.  Betriebsergebnisse  anf  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn.  K.  k.  priv.  böhmische  t'ornmercialbahnen.  Bericht  der  Allgemeinen  Waggonleih-GeseUschaft  in  Budapest.  .Amtria", 
allgemeine  wechselseitige  Capitalien-  nnd  Kenten-Versichernngs-Öesellschaft  in  Wien-  —  Ans  dem  Verordnungsblatt«  des  k.  k. 
Handelsministerium«.  —  Literatur:  Müssen  wir  wieder  Donanwasser  trinken?  Vereinigte  Eisenbabn-Routen-  and  I 
tou  Mittel-Europa.  Die  Herstellung  der  Valnta.  Krone  nnd  üulden.  Unterwegs.  —  (.'Inbnachrichten. 


Die  elektrische  Inter&riindöahii  für  Berlin 

nach  dem  Plane  der  Allgemeinen  ElektricitaU-Owellschaft. 
(Schlnas  aus  Nr.  S2.) 
Die  Ausführung  der  Tunnels  soll  mit  dem  in  Fig.  r> 
and  6  dargestellten,  von  dein  königlichen  Eisenbahn- 
director  Herrn  Mackensen  erdachten  Apparate  erfol- 
gen, welcher  den  Zweck  hat,  die  äusserst  schwierige  und 
unsichere  bergmännische  Baumethode  im  schwimmenden 


und  die  Ulmen  vor  Ort  bis  zum  Ende  des  definitiven 
Ausbaues  gegen  Einsturz  sichert. 

Der  Schildmantel,  in  der  Zeichnnng  m  genannt, 
bildet  eine  aus  Eisen  oder  Stahl  hergestellte  Röhre  mit 
einem  dem  Stollenprofil  entsprechenden  Querschnitt  und 
von  einer  Weite,  dass  in  demselben  der  definitive  Stolleu- 
ausbau Platz  findet,  so  dass  dieser  von  dem  Mantel  auf 
eine  kurze  Länge  umschlossen  ist. 


Oebirge:  Verwendung  von  Getriebe  -  Zimmerung,  durch 
«••ine  einfache  und  sichere  mechanische  Vorgangsweise  zu 
ersetzen,  welche  nicht  nur  das  vor  Ort  anstehende  Ge-  ' 
birge  stützt,  den  Wasserandrang  bewältigt,  sondern  auch 
die  Lösung  des  Hodens  besorgt. 

Der  Apparat  besteht  aus  einem  eigenartig  con- 
strnirten,  mit  Mantel  versehenen  sogenannten  Brustschild, 
welcher  während  des  Stollen  -  Vort  riebes  den  Ortsstoss 


Fig.  6. 

Der  Brustschild  besteht  aus  einem  in  sich  festem 
Gestell,  welches  durch  die  etagenförmig  horizontal  über- 
einanderliegenden 5  eisernen  Platten  gebildet  wird, 
welche  unter  sich  durch  die  senkrecht  stehenden  Bleche  < 
und  mit  dem  im  Schildmantel  lose  anliegenden  Ringe  r 
mittelst  W'inkeleiseti,  sowie  mit  der  Achsnabe  n  durch 
Flanschen  fest  verbunden  sind.  Ansser  durch  den  Ring  r 
wird  dieser  bewegliche  fachartige  Schild  noch  durch  die 
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feste  Welle  in  gehalten  und  geführt.  Die  letztere  ruht  in 
dem  Kugellager  *  und  dem  verstellbaren  Lager  v. 

Das  Kugellager  wird  von  der  fest  im  Mantel  ein- 
gebauten (Querwand  </  getragen.  Eine  deiche  scheiben- 
artige  Querwand  (i  sitzt  lose  auf  der  Welle  tr,  sie  legt 
sich  gegen  den  definitiven  Ausbau  des  fertigen  Tunnels 
an  und  ist  so  construirt,  dass  sie  den  Schildraum  gegen 
den  Raum  des  fertigen  Tunnels  luftdicht  abschliessen 
kann,  wie  auch  durch  die  Querwand  <i  ein  luftdichter  Ab- 
schluss  der  beiden  durch  sie  gebildeten  Räume  des  Schild- 
mantels gegeneinander  herzustellen  ist. 

Ein  wesentlicher  Vortheil  des  beschriebenen  Brust- 
schildes besteht  darin,  dass  die  Tunnelbrust  von  dem- 
selben sicher  gestützt  wird,  ohne  einen  sogenannten  Brust- 
Vorzug  nöthig  zu  haben,  welcher  den  Vortrieb  des  Tunnels 
im  schwimmenden  Gebirge  bedeutend  erschweren  und 
verlangsamen  würde.  Das  Gebirge  tritt  vom  Ortsstoss 
frei  in  den  Schild  ein  und  legt  sich  in  demselben  auf  die 
wagrecht  übereinanderliegenden  Platten  und  auf  dem 
Boden  des  Schildes  in  natürlicher  Böschung  nieder,  in 
welcher  Lage  er  bei  entsprechender  Breite  der  Platten 
eine  einfache  und  sichere  Abstützung  des  in  der  be- 
treffenden Etagenhöhe  des  Schildes  im  Ortsstosse  an- 
stehenden Gebirges  biete«. 

Mit  Hilfe  des  vorstehend  beschriebenen  Apparates 
gestaltet  sich  der  Tunnel-Vortrieb  zu  einem  sehr  ein- 
fachen. Durch  die  Pressen  c,  welche  in  der  Querwand  </ 
lagern  und  zwischen  der  Querwand  <j  und  dem  Schild 
eingespannt  sind,  wird  der  Letztere  in  das  tiebirge  ein- 
gepresst.  Dabei  gleitet,  dem  ({indringen  des  Schildes  in 
das  Gebirge  entsprechend,  der  Hoden  über  den  Band  der 
Platten  />  hinweg  und  füllt  in  den  unteren  Kaum  des 
Mantels,  von  wo  er  mittelst  eines  Ejcctors  <  unter  even- 
tueller Zuhilfenahme  von  Luftdruck  oder  auch  mittelst 
einer  Schnecke  in  den  fertigen  Stollentheil  befördert 
und  von  hier  in  geeigneten  Fördergefässen  zu  Tage  ge- 
schallt wird. 

Es  erfolgt  also  die  Bodengewinnung  unmittelbar 
durch  den  Vortrieb  des  Schildes  und  ist  somit  ein  be- 
sonderer Zeitaufwand  für  dieselbe  nicht  mehr  erforderlich. 

Dem  Vortriebe  des  Schildes  folgt  das  Vortreiben 
des  Mantels  mit  Hilfe  der  Pressen  /<,  welche  ebenfalls 
in  der  Querwand  </,  und  zwar  in  fester  Verbindung  mit 
derselben  gelagert  und  zwischen  der  Querwand  >i  und 
den  an  der  Innenseite  des  Schildmantels  angebrachten 
Knaggen  n  eingespannt  sind. 

Der  definitive  Tunnelausbau  besieht  aus  flusseiserneii, 
mit  Flanschen  versehenen  und  mit  einander  zu  ver- 
schraubenden  Rogenstücken  l>.  Dieselben  sind  mit  ver- 
schließbaren Löchern  versehen,  durch  welche  während 
des  Vortreibeiis  des  Schildmantels  «Vnicntmörtel  mittelst 
Luftdrucks  hinter  dem  Eisenausbau  des  Stollens  in  den 
ringförmigen  Hohlraum  gepivsst  wird,  welcher  durch  den 
Schildmaiitel  eingenommen  war. 


Ist  nun  in  der  angegebeuen  Weite  der  Schild  nebst 
Mantel  soweit  votgetrieben,  dass  Platz  zum  Einbauen 
einer  neuen  Länge  des  eisernen  Ausbaues  im  Tunnel 
möglich  ist.  dann  wird  die  Querwand  <j  auf  der  Welle 
nach  dem  Ortsstoss  zu  vorgeschoben  nnd  der  neue  Tuunel- 
ring  eingeliatit. 

Der  Vortrieb  des  Schildes  und  Schildmantels  beginnt 
alsdann  aufs  Neue. 

Die  Querwand  ./  ist  luftdicht  construiert,  nm  Ge- 
legenheit zu  hüben,  bei  grossem  Wasserandrang  den 
Zutritt  von  Wasser  in  den  Schildraum  durch  Einlassen 
von  Presslnft  in  gewissen  Grenzen  halten  zu  können. 
Um  aber  in  solchen  Fallen  den  Vortrieb  des  Schild- 
mantels durch  den  Gegendruck  der  Pressluft  nicht  zu 
erschweren,  ist  auch  die  Querwand  g  luftdicht  her- 
gestellt, so  dass  durch  Einlassen  von  Pressluft  in  di<' 
hiedurch   gebildete    Vorkammer  nicht  nur  der  Gegen-  i 
druck  der  Pressluft  im  Schildraum  aufgehoben,  sondern  j 
auch  noch  zur  Unterstützung  der  Pressen  ein  Lnft Über- 
druck in  der  Vorkammer  hergestellt  werden  kann.   Im  ; 
Schildraume  kann  durch  ein  selbst t hat iges  Ventil  der 
Luftdruck  constant  erhalten  werden. 

l'm  bei  der  geschilderten  rein  mechanischen  Vor- 
gangsweise  einen  ausreichenden  Einlluss  auf  die  Richtung 
des  herzustellenden  Tunnels,  namentlich  wenn  derselbe 
in  stärkeren  Krümmungen  auszuführen  ist,  ausül>en  zn 
können,  ist  der  vordere  Theil  des  Schildmantels,  in 
welchem  sich  der  lachartige  Schild  befindet,  gegen  den 
hinteren  Manteltheil  nach  allen  Richtungen  hin  in  gewissen 
Grenzen  drehbar  eingerichtet.  Zu  diesem  Zwecke  sind  \ 
die  Flächen  der  Flanschen,  mit  welchen  beide  Mantel-  > 
tbeile  zusBmmenstosscii,  in  einer  Kugelfläche  aligedreht, 
deren  Mittelpunkt  in  dem  Kugellager  <  der  Welle  »■  liegt.  ; 
Der  Zusammenhalt  zwischen  beiden  Mantcltheilen  wird 
einmal  durch  die  Speichen  '  gebildet,  die  einerseits  mit 
dem  vorderen  Mantel  vernietet ,  andererseits  mit  d<-i 
Welle  ii-  durch  die  Nabe  »  und  mittelst,  des  Kugellager 
und  der  Querwand  </  mit  dem  hinteren  Manteltheile  fest 
verbunden  sind.  Eine  zweite  Verbindung  der  beiden 
Manteltheile  tinter  einander  wird  durch  Schrauben  her- 
gestellt, mittelst  welcher  die  Flanschen  des  vordersten 
und  hintersten  Mnutelriugcs  unmittelbar  fest  verschränk 
werden  können,  was  geschehen  muss.  wenn  die  Richtnns 
des  Stollens  beibehalten  werden  soll. 

Bei    vorzunehmender    Richtungsveränderung  des 
Schildes  werden  zunächst  die  letztgenannten  Schrauben 
gelöst,  gleichzeitig  wird  durch   Verstellung  des  Lagers  ' 
die  Wille  t<-  im  Sinne   der  beabsichtigten  Wirhtimg?- 
veränderung  in  Spannung  gebracht.    Alsdann  werden  die 
Pressen  zum  Vordrucken  des  Brust  Schildes,  wie  auch  di*1 
Pressen  für  den  Vortrieb  des  Mantels  einseitig  in  Thiitig- 
i  keit  gesetzt,  bis  der  den   Schild  umsehliessende  vordef 
I  Manteltheil  die  zu  erzielende  Richtung  angenommen  Im'- 
I  in    welcher    er    dann    durch  Anziehen   der  ^-dachten 
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Schrauben  und  durch  Feststellen  des  Wellenlagcrs  fest- 
gehalten wird. 

Die  Veiwendung  des  beschriebenen  Apparates  ermög- 
licht es,  die  geplanten  Tunnels  selbst  in  dem  schwimmen- 
den Gebirge  des  zu  durchfühlenden  Baugrundes  herzu- 
stellen, ohne  befürchten  zu  müssen,  dass  ein  Setzen  des 
über  demselben  befindlichen  Gebirges  eintritt,  weil  bei 
dem  beschrielienen  Bauvorgange  das  Gebirge  dauernd 
unterstützt  bleibt  und  Hohlräume,  welche  zu  Nnchsturz 
Veranlassung  geben  könnten,  sich  nicht  bilden  können. 
Die  au  einzelnen  Stellen  nicht  zu  venneideude  Unter- 
führung von  Gebäudefundamenten  kann  daher  zu  keinerlei 
Hedenken  Veranlassung  bieten. 

l>as  Einbauen  des  Oberbaues  muss  mit  besonderer 
Sorgfalt  geschehen.  Zu  dem  Zwecke  ist  es  erforderlich, 
ilass  die  Löcher  für  die  Nieten  der  Schienens« ätzen  in  die 
Flanschen,  sowie  die  Löcher  fnr  die  Klemmplattenbolzen 
an  Ort  und  Stelle  gebohrt  werden,  damit  einerseits  die 
Auflagerfläche  für  die  Schienen  bei  allen  Stützen  in  die 
richtige  Ebene  kommt  und  der  Sehienenfuss  sein  volles 
Auflager  findet,  andererseits  die  Klemmplattenbolzen  so 
eingeführt  werden  können,  wie  es  zur  Erhaltung  der  vor- 
geschriebenen Spiuweite  in  geraden  und  gekrümmten 
Strecken  notwendig  ist. 

Verbindimgseisen, 
welche  wagerecht  zwi- 
schen zwei  gegenüber- 
liegenden Schienenstüt- 
zen eingespannt  werden, 
sollen  zur  Aufnahme 
von  Isolatoren  für  die 
elektrische  Leitung,  das 
ist  für  die  Stromzu- 
^T*  führung,  bezw.  Hüek- 
leitung  dienen.  Um  für 
diese  Leitungen  Platz 
zu  gewinnen  und  um  in 
der  Tunnelsohle  einen  Abfluss  für  Schweiss-  und  Sicker- 
wasser zu  erzielen,  ist  die  Schienenoberkante  so  hoch 
gelegt,  wie  es  die  Bahnsteiganlage  auf  den  Stationen 
noch  gestattet.  Diese  erklärt  auch  die  auf  den  erstem 
Blick  auffällige  Höhe  der  Schienenstützen. 

Für  die  Schienen  sind  9  m  Haulänge,  schwellende 
Stösse  und  kräftige  Winkellaschen  vorgesehen. 

Die  durchschnittliehe  Entfernung  der  Stationen  ist 
auf  der 

Friedrich-Strassen-Strecke  508  m, 
Leipziger-     „  „        633  ro, 

Inneren  King-Strecke  UHi  m. 

Die  Stationen  liegen  ungleich  näher  als  die  der 
Stadtbahn.  Bei  der  Letzteren  ist  der  kürzeste  Stations- 
abstand, der  zwischen  Börse  und  Alexander-l'latz  rot. 
TOG  m,  sonst  ist  die  am  häufigsten  vorkommende  Ent- 
lermuig  1'2— P5  km. 


Vi«. 


Fl*  8. 


Die  Tiefe  des  Perrous  unter  Strassenobei-fläehe  ist 
durchschnittlich  angenommen 

auf  der  Friedrich-Strassen-Strecke  zu    lOUfi  in, 

,.     „    Leipziger-     „  „       n     1182  m, 

.,    ,,    Inneren  King-  „       „     18-89  m. 

Sflmmtliche  Stationen  gestalten  sieh  bei  dem  auf 
allen  Strecken  durehge führten  continuirlichen  Betriebe, 
der  alle  Weichenanlagen  für  den  eigentlichen  Verkehr 
durchaus  entbehrlich  macht,  in  einheitlicher,  sehr  ein- 
facher Weise.  Bei  allen  Stationen  ist  unmittelbar  neben 
jedem  Fahrtunnel  ein  zweiter  Tunnel  in  gleichem  Profil 
wie  der  erstere  tmd  in  einer  Länge  von  40  m  zur  Auf- 
nahme des  Perrons  angeordnet,  welcher  einer  Zugstärke 
von  einer  Loeomotive  und  vier  Wagen  entspricht.  Die 
Verbindung  dieser  Tunnels  untereinander  ist  dadurch  her- 
gestellt, dass  die  Zwischenwand  zwischen  beiden  entfernt 
und  durch  auf  eisernen  Stützen  ruhende  Kastenträger 
ersetzt  ist.  Um  zwischen  der  Unterkante  des  Kasten- 
trügers  und  der  Perron  -  Oberkante  eine  genügende  Höhe 
(3*10  m)  zu  erhalten,  ohne  das  für  die  Züge  erforderliche 
Fahrprofil  zu  vergrössem,  musste  für  die  Tunnels  statt 
des  kreisförmigen  ein  überhöhtes,  eiförmige!  Profil  ge- 
wählt werden. 

Die  3-3  m  breiten  Perrons  sind  auf  sämmtlichen 
Stationen,  sowohl  durch  hydraulische  Aufzüge,  als  auch 
durch  Treppenanlagen  mit  den  Empfangsräumen  in  Ver- 
bindung gebracht. 

Auf  denjenigen  Stationen,  wo  ein  Massenverkehr 
zeitweilig  zn  erwarten  steht,  soll  sowohl  die  Zahl  der 
Aufzüge,  als  deren  Fassungsraum  grösser  werden,  als  in 
den  Zeichnungen  angenommen  ist. 

Was  den  eigentlichen  Betrieb  anlangt,  so  wird  be- 
absichtigt, auf  sämmtlichen  Strecken  der  geplanten  Unter- 
grundbahn die  Züge  mit  drei  Minuten  Zugfolge  und  einer 
durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von  20  km  in  der  Stunde 
zn  befördern. 

Auf  den  beiden  Betriebs-,  beziehungsweise  Werk- 
statt»-Bahnhöfen  werden  die  beiden  Kraftstationen  er- 
richtet und  wird  in  jeder  Kraftstation  der  für  die  zuge- 
hörige Ad isens trecke  und  die  anschliessende  halbe  King- 
strecke erforderliche  elektrische  Strom  erzeugt.  In  den 
Kraft  Stationen  werden  grosse  Verbund  -  Dampfmaschinen 
autgestellt,  welche  geeignete  Dynamomaschinen  treiben, 
und  soll  die  Ausrüstung  an  Kesseln  und  Maschinen  so  be- 
messen werden,  dass  bei  vorkommender  Ausserdienst- 
stellung der  einen  oder  anderen  Kessel-  oder  Maschinen- 
anlage  stets  ausreichende  Reserve  vorhanden  ist.  Ueber- 
dies  sollen  die  vou  den  Kraftstationeu  ausgehenden 
Leitungen  (Stromzufuhrungen  und  Rückleitungen)  unter 
einander  verbunden  werden,  so  dass  beide  Stationen 
in  ein  gemeinschaftliches  Netz  arbeiten  und  im  Bedarfs- 
fall die  eine  Station  unter  Heranziehung  ihrer  Reserve- 
maschinen  den  Stromverbrauch  allein  decken  kann. 

Für  die  elektrischen  Locomotiven  sind  langsam 
laufende  Motoren  vorgesehen,  so  dass  jedenfalls  einfache 
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Zahngetriehe  zur  Uebertragung  der  Bewegung  auf  die 
Laufathxen  genügen,  vielleicht  sogar  entbehrlich  sind. 

Die  Waffen  sollen  nach  Art  der  Straßenbahnwagen 
mit  Laiigbäukeu  versehen  werden.  Sie  erhalten  eine 
Länge  im  Kasten  von  8  5  m  und  zwischen  den  Buffern 
eine  solche  von  10  m.  Die  Wagenkasten  nihen  auf  zwei 
zweiachsigen  Wendegestelleu ,  um  die  starken  Cnrven 
gut  durchfahren  zu  können.  An  den  einander  gegenüber 
liegenden  Stirnwänden  zweier  Wagen  befindet  sich  eine 
gemeinsame  Plattform,  welche  nach  beiden  Seiten  mit 
maschciiartig  gebauten  Schranken  (Schiebervorrichtungen) 
versehen  sind,  während  der  Fahrt  geschlossen  gehalten 
und  von  einem  Schaffuer  bedient  werden.  Jeder  Wagen 
hat  Raum  für  40  Tersonen.  ein  Zug  kann  also  120  Per- 
sonen befördern. 

Alle  Achsen  des  Zuges  werden  mit  Bremsen  aus- 
gerüstet, welche  der  Repel  nach  vom  Locomotivtiilirer, 
im  Bedarlsfalle  auch  von  jeder  Stelle  des  Zuges  ans  in 
Thiitigkeit  gesetzt  werden  können. 

Die  Anlagekosten  der  Untergrundbahn,  welche  anf 
Grund  umfangreicher  Kostenanschläge  mit  dem  Grade 
von  Genauigkeit  ermittelt  worden  sind,  welcher  bei 
generellen  Vorarbeiten  überhaupt  erreicht  werden  kann, 
bezinern  sich  für 

die  Friedrich-Strasseu-Strecke  auf  rot.  12  Millionen 
,.  Leipziger-     .  ,       „     „  10 

„  Innere  Ring-Strecke  l:t 

Summe  41  Mill.  Mk. 

Durchschnittlich  stellt  sich  ein  Kilometer  der  ein- 
geleisigen  Achsenstrecke  auf  rot  860.000  Mk. 


lieber  Anlage-  und  Erhaltungskosten 
Strasse!  and  Tertiärhahneo. 

Wir  haben  erst  kürzlich  (in  Nr.  15)  darauf  hin gc wiesen, 
das*  man  In  Deutschland  dem  Ausbaue,  von  Tortiärbahnen 
neuestens  grossere  Aufmerksamkeit  schenkt,  und  da*«  auch  iui 
prenssischmi  Landtage  ein  Tri  tiärbahngesrtz  eingebracht  worden 
ist,  durch  welche«  die  Verhältnisse  solcher  Dahnen  geregelt 
werden.  Nachdem  »ich  auch  bei  uns  über  kurz  oder  lang  die 
Notwendigkeit  der  Erörterung  dieser  Frage  einstellen  dürfte, 
erscheint  wohl  die  nachfolgende  vom  Eisenbahn  -  Plrectur 
Kuhrt  in  Flensburg  gegebene  Erläuterung  ")  der  Frage,  wie 
sich  die  Anlage  luid  l'nterhaltungskoHcn  der  Chausseen  zu 
denjenigen  der  Tertiärbahnen  stellen,  jedenfalls  von  grossem 
Interesse. 

Der  kunstgerechte  Aushan  der  Wege  nh  Chausseen, 
welcher  den  Kreisen  obliegt,  während  auf  Grund  des  Dotations- 
gesetze» vom  30.  April  1873.  bezw.  8.  .luli  18"."i,  dir  Pro- 
vinzen entweder  in  eigener  Kegie  oder  stellenweise  auch  durch 
die  Krei-e  die  l'n'erhaltiing  derselben  besorgen,  erfordert  jähr- 
lich viel»  llilioneu,  welche  eolossalc  Capitalaufwondung  in 
gar  keinem  Verhitltniß  zu  den  Vortheilen  steht,  die  solche 
Kunst  Strassen  gewähren.  Directen  Nutzen  aus  den  Chausseen 
geniesst  überhaupt  nur  derjenige,    der  Fuhrwerk  besitzt  oder 

*)  Aus:  Landw.  und  Industrie-(Terti*r-)bahneii.  Verhandlung 
in  der  Hauptversammlung  der  B.  L.-G.  am  J8.  Februar  18!»2  zu 
Bciliu.  Herumgegeben  Tom  Directunmn  der  D.  L.-<i. 


ans  der  Frachtersparnis  gegenüber  dem  Transport  anf  dem 
I-jllidwrge  seinem  Gewinn  zieht. 

Die  Lasten  des  Baues  und  der  Unterhaltung  der  Chausseen 
werden  von  der  Gesammtheit,  Kreis  oder  Provinz,  getragen, 
und  inuss  auch  derjenige  zu  diesen  Kosten  beisteuern,  der 
vielleicht  nicht  einmal  einen  indirecten  Nutzen  aus  solchen 
Strassen  ziehen  kann.  Es  liegt  daher  beim  Chausseehau  augen- 
scheinlich eine  ungerechte  Verthnilung  der  Lasten  vor. 

Heim  Bahnbau  ist  dieses  Verhältnis  insofern  ein  anderes, 
als  hier  derjenige,  der  die  Anlage  benutzt  nnd  die  Vortheile 
direct  geniest,  auch  die  Kosten  der  Verzinsung  und  der  l'nter- 
haltung  durch  die  directe  Zahlung  der  Fahr-  und  Fracht- 
gelder  trügt;  es  ist  dieses  volkswirtschaftlich  nirht  ohne 
Bedeutung. 

Die  Baukosten  fiir  1  km  Chaussee  stellen  sich  im  Durch- 
schnitt für  die  Geestdistricte,  unter  nicht  zu  schwieriger  Be- 
schaffung des  Schottermaterials,  auf  ca.  20.000  Mk.,  wogegen 
man  die  Klinker-Chausseen  der  Marschen  pro  km  auf  30.000  Mk. 
im  Durchschnitt  zu  veranlagen  hat  Da  die  Chausseen  keine 
oder  doch  nur  unwesentliche  Einnahmen  an*  Grasnutzung, 
Obsternten  nnd  Verpachtungen  bringen,  so  siud  die  Baukosten 
ä  Conds  perdu  zn  rechnen  und  Bind  weitere  Capitalieu  erfor- 
derlich, um  die  kostspielige  l'nterhaltung  derselben  zu  be- 
streiten, welche  Summen  allerdings  ebenfalls  a  fonds  perdu  zu 
zahlen  sind. 

In  der  Provinz  Schleswig-Holstein  sind  nach  dem  Be- 
richte des  Landes  Directorats  pro  1891/1802  2499  (18  oder 
rot.  2500  km  Chausseen  erbaut  und  zu  unterhalten.  Rechnet 
man  billigst  und  im  grossen  Durchschnitt,  einschliesslich  der 
Klinkerbahnen,  die  Baukosten  dieser  Kunststrassen  pro  kin  zu 
20.000  Mk.  (welches  wahrscheinlich  viel  zu  niedrig  gegriffen 
ist),  so  hat  diese  Provinz  mindestens  50  Millionen  Mk.  in  den- 
selben angelegt,  von  welcher  fabelhaften  Summe  beinahe  die 
Hallte  in  den  letzten  10  Jahren  verausgabt  wurde.  Der  Etat 
der  Wegbauverwaltung  erfordert  nach  demselben  Bericht  und 
liir  dasselbe  Jahr  die  Summe  von  1,570.000  Mk.  (pro  km 
628  Mk.),  welcher  Etat  mit  zunehmender  Erweiterung  des 
Wegenetzes  nnd  der  damit  verbnndeneu  Zunahme  der  l'ntcr- 
haltungslast  jährlich  weiter  anwächst.  Beispielsweise  stellte 
der  Ausgabeetat  1880  sich  nur  auf  1,157.600  Mk.  und  ist 
derselbe  mithiu  bis  1891  um  rot,  400.000  Mk.  gestiegen. 
CapitalLtirt  man  die  Uutcihaltungssumuio  pro  1891,  so  ist 
heute  schon  ein  Capital  von  39,250.000  Mk  erforderlich,  nm 
aus  den  Zinsen  desselben  nur  die  Unterhaltung  der  Chausseen 
zu  bestreiten. 

Die  Provinz  Schleswig  -  Holstein  hat  demnach  bis  jetzt 
rnnd  90  Millionen  Mk.  in  ihren  Chansseobauten  angelegt. 
Dessenungeachtet  fordert  der  l'rovinzialaussehuss  in  einein  be- 
riclitlichcii  Antrag  vom  15,  Februar  v,  .1.  weitere  12  Millionen 
fiir  den  Ausbau  der  Nebenwege,  deren  jährliche  Unterhaltungs- 
kosten mit  D<4.000Mk.  oder  in  Capital  4.1  Million  Mk.  ver- 
anschlagt worden,  und  motivirt  den  Antrag  damit 

„das*  diese  Aufwendungen  nicht  diejenigen  Leistungen 
überschreiten  werden,  welche  andere  Provinzen  für  den 
Ausbau  und  zur  Unterhaltung  der  Strasse  übernommen 
haben.  - 

Die  liegriindung  ist  insofern  richtig,  als  beispielsweise 
diu  Provinz  Wcstprenssen  in  ihrem  Etat  pro  1891,  92  bereits 
'•112.000  Mk.,  die  Provinz  Ostptvusst-u  20fi.000  Mk.,  die 
Bheinprovinz  219.486  Mk,,  die  Provinz  Hessen  2?'8.000  Mk., 
die  Provinz  Hannover  515.000  Mk.  lür  die  Aufbesserung  der 
Land-  und  Geuieindewege  einstellen  nnd  letztere  Provinz  ausser- 
dem fiir  die  Verzinsung  der  zn  diesem  Zweck  gemachten  An- 
leihe weitere  582.000  Mk.  und  zur  Tilgung  derselben  noch 
150.150  Mk.,  im  Ganzen  also  1,247.150  Mk.  im  Jahreseut 
in  Anschlag  bringt. 
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Folgende  klein*«  Uehersicbt  map  zeigen,  was  in  ver- 
schiedenen Provinzen  an  Unterhaltung  für  den  Chausseebaii  zu 
leisten  ist:  Qt5»*e  Wetrebau-Etat 

I.  Schlesien      40.300  qkm  1891/92  =  3,054.0113  Mk. 

■_>.  Brandenburg  39.998   „  189 1/!)2  -  1,992.850  , 


1891/92  =  3,881.519  „ 

1890/91  =  2,246.«  10  „ 

1889/90=  1,723.769  „ 

1890/91  =4,617.417  „ 

1891,92  =  1,281.286  „ 

1889  90  =  2,372.371  „ 

1891,92  =  1,570.000  „ 


3.  llannorer     38  400  „ 

4.  Ostprcussen  3«  989  , 

5.  Posen  23.957  „ 
t;.  Rheinprovinz  26.988  „ 

7.  Westpreuss.  25.500  „ 

8.  Westfalen    20  196  . 

9.  Scblsw.-Hol.  18.800  , 
10.  Hessen         10.114   n  v.Etp.  1885/87  =  1,321.500  . 

Nach  vorstehender  Tabelle  würden  sieh  die  jährlichen 
\Yeg>'bauetnta  der  snmmtlichen  14  preussischen  Provinzen  auf 
mindesten*  30  Hillionen  schützen  lassen,  welches  ninem  Capital 
von  750  Millionen  entspräche  und  wofür  40-  50.000  km 
unter  Berücksichtigung  der  Klinker-  und  sehr  thcim-n  Staats- 
«uiil  Provinziallandstrassen,  Chausseen  erhalten  werden.  Schätzt 
man  nach  demselben  Verhältnis  die  Baukosten  sümnitlicucr 
Chausseen  anf  etwa  1250  Millionen,  so  hat  bisher  der  Kau 
der  Kunststrassen  2000  Millionen  in  Anspruch  genommen,  wo- 
£"gen  die  40.962  km.  normalspur.  deutschen  Staate-  und 
Privateisenbahncn  nur  ein  Baucapital  von  rot.  10.01«  Millionen 
Mark  erfordert  haben,  welches  sich  jedoch  im  Unterschiede  zu 
d-.ii  Chausseen  mit  560  #  verzinst.  *) 

Von  den  in  vorstehender  Tabelle  aufgeführten  Summen 
pülfallt  auf  die  reine  materielle  Unterhaltung  der  Chausseen 
in  der  Provinz  Schlesien  1,453.724  Mk.,  Brandenburg  (für 
14<i8  kin  Provinzial-Chansseen)  1,020.000  Mk.,  Hannover 
1.700.000  Mk.,  Wcstpreussen  (für  986  km)  719.207  Mk., 
Nifhsen  (für  1948  km)  1,526.540  Mk  ,  Ostpreusscn  (fiir 
\m  km)  1,256.000  Mk.,  Posen  (für  3596)  1,315.197  Mk. 
ßfl-inprovlnz  (für  6837-9  km)  3,290.745  Mk.,  Westfalen 
ifir  2466  km)  2,135.029  Mk.,  Schleswig-Holstein  (für 
iiOi)  km)  1,007.564  Mk.,  Hessen  (iür  15«7  km)  «48.000 
Uli.  Die  materielle  Unterhaltung  der  Chausseen  für  1  km 
Chaussee  und  Jahr  ist  im  grossen  Durchschnitt  auf  reichlich 
100  Mk.  zu  veranschlagen,  wechselt  jedoch  nach  der  Grosse 
«nd  Schwere  de«  Verkehre  von  200  bis  1000  Mk..  betrug 
1889/18110  in  Westfalen  847.43  Mk  durchschnittlich,  und 
'•rreiebte  im  Bezirk  Magdeburg  (Provinz  Sachsen)  pro  1890/91 
••■■gar  die  Hübe  von  1328-44  Mk.  Für  chanssirte  Land-  und 
«emeindeweg«  dagegen  beträgt  dieselbe  nur  ea.  150  Mk.  pro  km 
nad  Jahr.  Ans  dieser  Zusammenstellung  geht  hervor,  dass  dort, 
*•>  die  Chausseen  noch  etwas  leisten  sollen,  wie  z.  B.  in 
Westfalen  cHler  im  Magdeburger  Bezirk,  die,  Unterhaltung  »ich 
M'ort  verdoppelt  oder  gar  verdreifacht,  wobei  zu  berück- 
sichtigen ist,  dass  glücklicherweise  alle  grossen  Lastentrans- 
porte  durch  die  Eisenbahnen  besorgt  werden,  denn  aiideru- 
talls  würde  die  Chausseeunterbaltnng  bis  in"a  Unendliche  an- 
»ithsen  und  wahrscheinlich  gar  nicht  aufzubringen  sein, 
•eiiiWn  zum  Bankerott  der  Provinz  führen. 

Ein  wichtiger  Umstand  darf  bei  dieser  Gelegenheit  nicht 
«Krwähnt  bleiben,  es  ist  die  Unterhaltung  der  Chausseen 
durch  die  Provinz,  wenn  dieselben  vorschrifismiissig  von  den 
Kreisen  ausgebaut  sind.  Dieser  vorschriftsmassige  Ausbau  der 
Chaumeen  hat  dem  Lande  viele  nutzlose  Millionen  gekostet ; 
'ntjlos,  weil  sie  nur  deshalb  von  den  Kreißen  ausgegeben 
d,  um  die  spätere  Unterhaltung  sich  hintan  zu  halten; 


')  Im  Betriebsjahre  1990  00  ist  in  Folge  höherer  Betriebsaus- 
zibe«  die  Darducbnittsverzinsunc  der  Staats-  und  Privatbabneu  ant 
•l'Wjt  zurückgegangen. 

**)  Die  Provinz  Brandenburg  bat  ausser  deu  Pnmozial-Cbaiisseeu 
W»  jetrt  2086  km  Kreis- Chanssen  ana»rebant,  deren  Unterhaltung  von 
den  KreUen  besorgt  wird,  für  welche  die  Kosten  alag  in  obiger  Summe  I 
o>tkt  *",k"1'"-  -'-J 


in  sehr  vielen,  wenn  nicht  in  den  meisten  Fällen,  hatte  eine 
leichte  t'haussirnng  für  den  vorhandenen  Verkehr  genügt  und 
das  Baucapital  bis  um  die  Hälfte  ennassigt  werden  können. 
Würde  man  die  Unterhaltung  der  Chansseen,  statt  der  Pro- 
vinz, direct  den  Kreisen  übertragen  haben,  würde  man  die 
meisten  Chausseen,  und  jedenfalls  wohl  die.  heut«  schon  durch 
die  Eisenbahnen  fast  unbenutzt  gewordenen,  deren  Millionen 
also  zwecklos  in  Saud  nnd  Grand  vergraben  Bind,  nicht  aus- 
gebaut haben;  bei  dem  heutigen  System  stützt  sich  ein  KroJs 
auf  den  anderen,  jeder  will  auf  Kosten  des  anderen  die  besten 
Wege  sich  schaffen,  ganz  vergessend,  das«  schliesslich  doch 
Millionen  Unterhaltmigslast  auf  den  Einzelneu  vertheilt  wer- 
den nmss,  und  so  sehr  leicht  zur  Ueberbürduiig  fuhren  kann. 
Diese  Thatsache  gibt  allerdings  zu  erwägen,  ob  der  Ausbau 
der  Tertiilrbahnen  nicht  von  vornherein  den  Kreisen  zu  über- 
lassen sein  dürfte,  statt  die  Provinzen  damit  zu  betrauen, 
denn  eB  ist  nicht  zu  verkennen,  j»  enger  die  dins-t  Interes- 
sitten  mit  dem  Unternehmen  in  Berührung  gebracht  werden, 
um  so  ökonomischer  wird  Anlage  und  Betrieb  sich  gestalten 
lassen.  Im  Uebrigen  muss  hier  bemerkt  werden,  dass  die  Pro- 
vinzen Pommern  nnd  Schlesien,  t  heil  weise  auch  die  Provinzen 
Ost-  und  Westpreussen,  die  Unterhaltung  der  Chausseen  auf 
die  einzelnen  Kreise  übertragen  haben,  Schlesien  erst  für  das 
laufende  Etatsjahr;  vielleicht  haben  hier  die  obengenannten 
nachteiligen  Folgen,  welche  die  Unterhaltung  der  Chausseen  etc. 
durch  die  Provinz  mit  Bich  bringt,  zur  Uebertrogung  derselben 
anf  die  Kreta«  geführt. 

Die  Leistungsfähigkeit  der  Chausseen  ist  eine  sehr  be- 
schränkte, da  sie  bei  starkem  Verkehr,  trotz  der  sorgfaltigsten 
Unterhaltung,  keine  Widerstandsfähigkeit  besitzen.  Hier  kann 
als  instruetives  Beispiel  angeführt  werden,  dass  im  Zucker- 
rübenbezirk  Wesselburen  in  Holstein  die  Klinker-Chanseen, 
unter  Voischussletatung  des  Baucapitals  seitens  der  Provinz, 
durch  eine  Tertiarbahn  ersetzt  werden  mnssten,  da  die  Chausseen 
einerseits  durch  den  klebrigen  Marschboden,  welcher  von  den 
Aeckern  mittelst  der  Landfuhrwerke  auf  dieselben  geschleppt 
wurde,  sich  aufrollten  und  so  zerstört  wurden,  und  anderer- 
seits dnreh  die  schweren  Lasten  des  Rüben-  und  Zucker- 
transportes in  Grund  und  Boden  gefahren  wurden. 

Dieses  Beispiel,  das  durchaus  nicht  vereinzelt  dasteht, 
sollte  genügen,  um  den  Tertiilrbahnen,  deren  Baukosten  sieh 
i-n  Durchschnitt  nicht  höher  stellen,  überall  den  Vorzug  vor 
dein  Chausseebau  zu  sichern  in  der  richtigen  Erkenntnis,  dass 
der  Cliausseebau  -  -  d.  h.  der  Chausscebnn  lin  grossen  Style, 
kürzere  Strecken  werden  als  Verbindtingsstrasaen  und  Zufuhr- 
wege immer  noch  gebaut  werden  müssen  —  im  Grunde  ge- 
ein  technischer  Missgriff  ist,  da  derselbe  Millionen 
Bau,  Millionen  zur  Unterhaltung  erfordert,  bei  der  ge- 
ringsten Steigerung  der  Inanspruchnahme  jedoch  seinen  Dienst 
versagt ;  es  kann  uns  liierbei  wahrlich  nicht  als  Trost  dienen, 
dass  die  antiken  Völker,  welchen  unsere  Schienenstrassen  fremd 
waren,  sich  mit  dem  Ban  d^r  Steinstraseen  begnügen  mnssteti. 

Beim  Bahnbau  ist  das  Baucapital  nicht  verloren  wie 
bei  der  Chaussee,  und  wenn  die  Bahn  sich  auch  zunächst  nur 
selbst  erhalt,  wonach  unter  allen  Umstanden  der  Betrieb  ein- 
gerichtet werden  kann,  so  sind  die  Millionen,  die  die  Chausseen 
zur  l'iiterhaltnng  erfordern,  und  welche  z.  B.  in  Schleswig- 
Holstein  schon  ca,  |s  der  Baukosten  ausmachen,  gespart. 

Der  Bau  der  Tertiärbahn  stellt  sich  alsdann  beinahe 
auf  die  Hälfte  der  Kosten  der  Chausseen.  Verzinst  sich  jedoch 
das  Baucapital  der  Terti.'irbahn,  was  bei  billigem  Bau  und 
Betrieb  zu  erreichen  ist,  so  erwachsen  dem  Lande  aus  dieser 
Anlag*'  iib.mll  keine  Ausgaben,  dasselbe  geniesat  dagegen  allo 
die  grossen  Vorihc.il«  iu  Privat-  und  volkswirtschaftlicher 
Beziehung,  welche  Vortheile  die  Chausseen  gar  nicht  oder  doch 
uur  in  sehr  geringem  Maasse  zu  bieten  im  Stande  sind. 
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CHRONIK 

Se.  Majestät  der  Kaiser  hat  dem 
Inipector  der  k.  k.  Generol-Inspection  der  österreichischen  Eisen- 
bahnen, Franz  Granzner,  den  Titel  und  Characier  eines  Haa- 
ra th  es  und  dem  Commisaär  derselben  Behörde,  Ferdinand  Gotts- 
leben,  den  Titel  eines  kaiserlichen  Kalbe*  verliehen. 

Die  KiseabahnTorlagen  an  den  Reicherst».  Die  Regierung 
bat  folgende  Eiseubahuvorlagen  im  Abgeordnetenhaus«  eingebracht, 
und  zwar  betreffend: 

1.  Eine  Nachtragsforderang  in  den  Konten  der  Eisenbahn 
Vordernberg-Eiaenerz-  Der  Kosteuvoranscblag  dieser  Bahn 
ist  nämlich  auf  Grund  der  geologischen  Gutachten  bezüglich  des 
Terraiug  aufgestellt  worden,  welche  sieh  indes«  nicht  als  richtig 
erwiesen  haben.  Die  tu  überwindenden  Terrainschwierigkeiten 
stellten  sich  als  bedeutende  herans,  so  daas  sich  bezüglich  der  Ban- 
ketten der  Eisenbahn  Vorderaberg-Eisenerz  ein  Mehrrrfordernis  von 
1*8  Millionen  Gulden  ergibt,  dessen  Bewilligung  in  der  Form  aus- 
gesprochen wird,  dass  neue  4  %  Prioritäten  im  Betrage  von  2  Mil- 
lionen Gulden  antgrgebcn  werden,  tu  deren  Verzinsung  die  Staats- 
garantie  outsprechend  zu  erhöben  wäre. 

2.  Die  staatliche  Unterstützung  der  Mnrbodenbahn.  Für 
diese  Bahn,  deren  Kosten  sich  auf  rund  2  Millionen  Gnlden  belaufen, 
hat  der  Steierische  Landtag  einen  Beitrag  von  etwa  1.1  Millionen 
Gulden  aus  dem  Landeseigen bahnfonda  bewilligt.  Da  nun  aber  durch 
diesen  Betrai;  sowie  die  Beitrage  der  Interessenten  die  Finanzirnng 
der  genannten  Localbahn,  deren  Erspriesslicbkert  vou  der  Regierung 
anerkannt  wird,  nicht  gesichert  erscheint,  ao  wird  eine  staatliche 
Beitragsleiitnng  mit  dem  Betrage  von  fl.  4'Kj.ÜOO  beantragt. 

3.  Den  Bau  einer  neuen  schmalspurigen  Bahn  in 
Bosnien  vouJanjici  bisBagojno  nebst  einer  Flugelbahn 
von  Dolny-Vakaf  nach  J  a  j  c  e.  Zur  Herstellung  dieser  Bahn 
soll  ans  den  gemeinsamen  Activen  an  das  Land  Bosnien  ein  Darlehen 
in  der  Hohe  der  wirklichen  Bankosten  bis  zum  Haximalbctrage  von 
7  3  Millionen  Gulden  gewährt  worden.  Die  Verzinsung  und  Amorti- 
sation dieses  Darlehens  hat  in  der  gleichen  Weise  zu  erfolgen, 
welche  bisher  beim  Baue  neuer  Eisenbahnen  in  Bosnien  eingehalteu 
wurde;  die  Zinsen  werdeu  nämlich  ans  den  Landeseinoahmen  bestritten, 
als  Amortisationsraten  sollen  aber  die  reinen  BetriebsabersrhUsse  der 
ans  Staatsmitteln  erbauten  Bosnischen  Bahnen  so  lange  dienen,  als 
der  Ueberschuss  der  Landeseinkünfte  noch  zur  Bestreitung  der  Bau- 
kosten der  Eisenbahn  Doboj-8iminban  in  Anspruch  zn  nehmen  ist 
Von  diesem  Zeitpunkte  an  »ollen  die  1  cberschüsse  der  Landesein- 
klinfte  Bosniens  gleichfalls  zur  Amortisation  der  aus  den  gemeinsamen 
Activeu  gewährten  Darlehen  verwendet  werden. 

Eine  gleiche  Vorlage  ist  ancb  dem  ungarischen  Reichstage 
zugegangen. 

Zugverspätangen  Im  April  1898.  Im  Monate  April  1892 
kamen  bei  den  österreichischen  Eisenbahnen  bei  den  Zügen  mit  Per- 
sonenbeförderung folgende  Verspätungen  in  den  Endstationen  vor: 
Bei  den  schnellfabrenden  Zügen  Uber  1»  Minuten  1714,  bei  den  Per- 
sonenzügen über  2ü  Minuten  311,  bei  den  gemischten  Zügen  Uber 
30  Minuten  64,  im  Ganzen  554.  Die  Anzahl  der  Veranlassungen, 
durch  welche  diese  Verspätungen  herbeigeführt  wurden,  betrug :  dnreb 
Abwarten  von  Zügen  479,  dnreh  Post-  und  Polizei-Amtshandlungen  28, 
durch  Unregelmässigkeit  im  Fahrdienste  und  ausaergewöhulicheu  Ver- 
kehr 392,  durch  atmosphärische  Einflüsse  In,  durch  mangelhaften 
Zustand  der  Bahn  !),  dnreh  Schadhaftwerden  von  Fahrzeugen  17, 
durch  andere  Gründe  2.  Die  Zahl  janer  Züge,  durch  deren  Verspä- 
tungen Anschlüsse  nicht  vollzogen  werden  konnten,  betrug  54. 

Kaiser  Ferdinands  •  Nordbahn.  Der  Verwaltungsrath  der 
Kaiser  Ferdinands  •  Nordbahn  hat  in  seiner  unmittelbar  auf  die 
Generalversammlung  vom  30.  Mai  d.  J.  folgenden  Sitzung  die  Neu- 
wahl des  Präsidiums  sowie  jene  des  l'omitl*  vorgenommen.  Hierbei 
sind  alle  Fnnctionäre  und  zwar:  Se»  Excellenz  Jlerr  Alexander 
Markgraf  Pallavicini  als  Präsident,  Se.  Excellenz  Herr  Philipp 
Graf  B  o  o  *  -  W  a  1  d  e  c  k  als  Vierpräsident,  dann  die  eben  genannten 
beiden  Herren,  sowie  die  Herren  Alfred  v.  L  e  n  z,  Dr  Joaef  Stöger 
und  Ludwig  Tenenbaum  als  Mitglieder  des  Coinites  wieder  ge- 
wählt worden. 

Betrl«b*ergebnfseeanf  der  Kaiser  Ferdlnands-Nordbahn 
in  Jahre  1891.  DieBetriehs-Einnabmeu  des  einheitlich  con- 
cessionirten  Bahnnetzes  haben  nach  Abschlag  der  Porto-Rückver- 
gütungen, Rcfactien  und  Transportschäden,  Vcrsicheninga  -  Prämieu 
betrauen : 

Für  Personen-Transporte   fl.     4. 79«.  231 -55 

„    Militär-  .,    180.147  77 

,    Gepäck-    Hol. 528-30 

.    Eilgut-  „    „  704.056-76 

,    Waaren,  Vieh  etc   ,    25,086.678- 17 

„    Dreschen  und  diverse   .  195.818-71 

fl.  31,264.46226 


Die  eigentlichen  Betriebs-Ausgaben  waren : 

Alliremeine  Verwaltung   Ii.  694,115-77 

Bahuaufsicht  und  Bahnerhaltnng   „      3,392  519(16 

Verkehr  und  Commercieller  Dienst   ,      «.134.477  W 

Zugförderung  und  Werkstättendienst  ■ .  ■    „  3,963,382-76 

zusamnieu  II.  I4,0f4.495-41 
Die  besonderen,  zn  den  eigentlichen  Be- 
triebs-Ausgaben nicht  geborenden  Auslagen  waren: 

Grund-  uud  Gebändestener                               fl.  104.018  !« 

Erwerb-  nnd  Einkommensteuer   3.27  i.m  67 

Stempel  und  Taxen                                           „  106.63317 

Entschädigungen  auf  Grund  des  Haftpilicbtge- 

setzes   54.758  77 

Beiträge  zum  Pensiousfoude                              „  281 

Nicht  aus  dem  Pensionsfoude  bestrittene  Zuschüsse 

zu  Pensionen                                               .  8  0flH->< 

Nicht  aus  dem  Pensionsfoude  bestrittene  Kube- 

und  Versorgnngagenuase                                   .  168.483  48 

Sanitätsdienst   77.347-20 

Tantieme  des  Verwalrungsrathes  und  andere  Aus- 
gaben ■ .    -  40.798-W 

fl.  3,1 13.845  IH 

Hicrnacli  beträgt  der  Betriebsüberschuss   14.o«6.121  32 

nievou  ab:  Verzinsung  und  Amortisation  der  An- 
leihen  *  389.41617 

daher  Erträgnis  des  coucesa.  Hauptbahnnetzes...    fl  8,H7ö.70ö;65 

Da  diese  Snmme  im  Entgegenhalte  zu  einem  Rein- 
gewinne vou  fl.  100  per  Aetie,  das  ist  zum  Be- 
trage von  fl.  7,451.125  einen  Ueberschuss  von 
fl.    1,225  580«5   ergibt,   so   fällt   die  Hälfte 

dieses  Ueberschusses  per                                 _  612.280-33 

laut  Jj  33  der  Coneeasions-Urkunde  der  Staatsver- 
waltuni: zu.  Sobin  verbleiben                          lt.  8,(*3.91.V3i' 

Riem: 

Erträgnis  ans  dem  gesellscbaftl.  Montaubesitze. .    „  1,362  581-48 

,      des  Privatbesitzes                              K  73.157 12 

,.  allgemeinen  Reservefondes               ,  4:14.286-46 

Zinsen  Eingänge   249.712-54 

Coursgewinn  an  Valuten   18.130  78 

Sonstige  Erträgnisse                                          „  35.284  1.' 

Hievou  ab: 

Ausfall  aus  dem  Betrieb«  der  Localbahnen             „  87.5-27  76 

Antheil  an  der  Tantieme  des  Verwaltungsrathes    ,  9,601-4«) 

Sonach  Gesammt-Erträgnis  des  Jahres  1891 . . .' .  '.~~~fl.  10,189.»17  76 
Hievon  ab:  die  zur  Auszahlung  der5>.  Dividende 
vom  Actiencapitale  per  fl.  78,230-812-5  ver- 
wendeten                                                     „  3.«)  1 1.840  63 

Es  verbleiben  sobin                                        fl"  0,228.10713 

nnd  zuzüglich  des  Gewinn-Vortrages  per.  Jänner  18H1    ,  810.70S-4J 

zur  Disposition  der  72.  Generalversammlung   11.      7,038  9035H 

Hinsichtlich  der  übrigen  Ausgaben  ist  Folgeudes  hervorzuheben : 
Der  Stand  der  Fahrbetriebsmittel  war:  453  I/ocomotiveu,  397  Tender. 
756  Personenwagen,  321*  Gepäckswagen,  gedeckte  Güterwagen  aller 
Art  4553,  gedeckte  SpeciuJwagen  235,  offene  Güterwagen  1037,  offene 
Specialwageu  7523,  daher  im  Ganzen  14.248  Güterwagen,  oder  (!» 
eammtzahl  aller  Wagen  16.33». 

Was  den  auf  dem  gesamroten  einheitlichen  Hauptbahnnetze 
Ktattgehahten  Verkehr  betrirtr,  so  bat  derselbe,  iusoweit  es  sich  um 
die  Anzahl  der  beförderten  Personen  und  Gewichtsmengen  handelt, 
gegenüber  dem  Jahre  lH'JO  zugenommen.  Im  Personenverkehr  trat 
nämlich  eine  Steigerung  um  1.207.702  Civil  per  sonen  und  um  64.033 
Militärpersonen  ein,  während  bei  dem  Reisegepäck  eine  Abnahme  um 
1374  t  festgestellt  worden  ist.  Die  Zunahme  der  Reisenden  einerseits, 
andererseits  die  Abualirae  des  Reisegepäcks  ist  auf  den  ab  1.  April  1891 
eingeführten  Zonen-Tarif  nnd  die  mit  diesem  verbundene  Aufhebung 
des  Freigepäcks  rutackznftlliren.  Der  Eilgut  •  Verkehr  erzielte  eine 
Aufbesserung  um  5384  t.  wogegen  die  Beförderung  vou  Kquipageu, 
Hunden  etc.  um  ein  Quantum  von  2106  t  zwückgegangeu  ist. 

Der  Verkehr  an  Partei-Frachtgütern  stellt  im  Jahre  1891  eine 
GcaajiiuitbewegUHg  von  9.614.344  t  dar;  es  ist  somit  gegen  das  Vorjahr 
eine  Erböhtmg  uui  382.611  t  z«  verzeichnen. 

Auf  den  Localbabnen,  deren  durchschnittliche  Retricbsloinge  im 
Jahre  1x91  177.801  km  betrug,  stellte  sich  die  auf  1  km  derselben 
zurückgeführte  Frequenz  wie  folgt: 

1880        1  891 

au  Personen-Kilometer  auf. . .         30.342  36.(rf»4 
„  Netto-Tonuenkilometer  auf         23  082  23.152 

K.  k.  priv.  Böhmische  Commerelalbahnen.  Die  X.  ordern 
liehe  Genernlversammlnng  der  k.  k.  priv.  BObmiseben  Commervial- 
bahnen  ist  am  20.  Mai  1.  J.  unter  Vorsitz  de*  Präsidenten  des  Ver- 
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waltnngsrathes,  Johann  Graf  H  a  rr  a  cl>,  in  Anwesenheit  von  20  Actio- 
Bären  mit  3700    Aetien  and  14«  Stimmen  abgehalten  worden.  Wie 

von  Verwaltuogsrathsmitgliedern  berechtigten  Domänenbesitzer  ihre 
bisherigen  Vertreter,  die  Herren  Theobald  Graf  C  zernin.  Johann 
Graf  R  a  r  r  a  c  h  and  Fllrstgrossprior  Guido  T  h  a  n-H  obenstein 
nenerdinirs  in  den  Verwattuiursrath  delegirt.  Der  Geschäftsbericht 
erinnert  an  die  mit  Jahresbeginn  erfolgte  Cebergahe  der  Linie 
Braudel«  a.  E.  —  Mochov  an  die  priv.  Isterreichisch-UDiflmsebe  Staats- 
■•Benbahn-Gesellsobaft  itnd  Consta tirt  ein  befriedigendes  Ergebnis  des 
Betriebijabres  1991.  Es  wurden  befördert  195.221  Personen  und 
572.996  Tonnen  Parteiguter;  die  Einnahmen  beliefen  sich  auf 
o.  \V.  fl.  «03.772,  die  Ausgaben  aut  5.  VV.  H.  335.175,  so  das»  ein 
Betricbuflberschnsa  von  «.  W.  fl.  278.597  resultirt  Cnter  Berück- 
sichtigung des  Wegfalles  der  Linie  Brandet«  a.  E.  —  Mochov  haben 
sich  im  Vergleiche  mit  dem  Vorjahre  erbübt  die  Einnahmen  um 
0.  W.  II.  40.3O8  =  7-15 j4,  die  Ausgaben  um  5.  W.  fl  «550  —  303* 
and  der  Ueberachnss  nm  ö.  W.  fl.  30.758  =  1241%. 

Von  dem  ausgewiesenen  Reinertrftgnis*e  wurden  zunächst 
JV  W.  fl.  328.912,  zur  Verzinsung  der  gesellschaftlichen  Prioritäts 
sthald  verwendet,  so  dass  ein  llcberschuss  von  <•.  W.  fl.  49  685  zur 
Vertagung  der  Generalversammlung  exttbriirt. 

Die  Versammlung  beschließt  8.  W.  fl.  10.000  iu  die  Prioritä- 
teulilgungsreserve  zu  hinterlegen,  wogegen  der  renliche  Betrag  Ton 
fl.  W.  fl,  39  «85  vereinbarnogsgeniäss  der  priv.  österrelchisch-unirari- 
wben  Staatseisenbahn  Gesellschaft  au  überweisen  ist.  Mit  der  Neuwahl 
des  Aufsiebterathe*  für  das  laufende  Geschäfsjabr  »cblos«  die  Ver- 


der  Allgemeinen  Waggonleih  -  Gesellschaft  im 
Budapest.  Am  29.  Februar  fand  in  Budapest  die  diesjährige  ordent- 
liche Generalversammlung  der  Actionäre  der  Allgemeinen  Waggon- 
Ipfli-Gesellschaft  statt.  Der  Bericht  der  Directinn  fahrt  aus,  dass  das 
Ke'nltat  de«  abgelaufenen  Jahres  sich  günstig  gestaltet  hat,  indem 
der  Bedarf  an  Mietbwagcn  in  Folge  der  Zunahme  des  Verkehrs  ein 
coustauter  geblieben  ist  An  Wagenmiethen  wurden  fl.  277.961-96. 
an  Interessen  für  disponible  Gelder  fl.  1-VS20-62,  zusammen  sonach 
H.  293.582  58  vereinnahmt.  Nach  Abzug  der  diTersen  Betriebaans- 
isben  per  fl.  59.9U70I  und  der  Abschreibung  für  den  Fahrpark  per 
t  12.000  resultirt  ein  Reingewinn  von  fl.  331.675-57;  hievon  gelangen 
*  den  Reservefond  II,  80*  i-78  nnd  an  Tantieme  für  die  Directiun 
J  16  16756  in  Abzug.  Bezüglich  des  noch  zur  Verfolgung  stehenden 
Bitrages.  s»wi«  des  vorjährigen  Gewinnsaldos  per  fl.  17.98120  bean- 
fcagt  die  Dirertion:  der  Renerve  für  die  successivn  Erneuernng  der 
Achsen  nnd  Räder  der  goetlsobattlicheu  Wagen  fl.  10.000  zuzuführen. 
»<m  dem  Wertlie  der  Haivaner  Werkslätte  fl.  60  i0,  vnn  dein  Werthc 
4es  Hntvauer  Depotplatzes  fl  5563  95.  von  dein  der  Reservebestand- 
theile  fl.  730,  als  Reparatur  Reserve  fl  15.000,  als  weitere  Dotirung 
der  Steuerreserve  II.  10.000  nnd  als  vierpfreenlige  Verzinsung  fOr 
■Us  Fahrpark- Abschreibung»  Conto  fl.  11.580-48  zu  reservieren;  weiter 
J.  lOR.ono  zur  Kczahlnng  einer  Dividende  von.fl.  7-2"  per  Actie  - 
S  Penent  zu  verwendeu  and  fl.  48.531  auf  neue  Rechnung  vorzu- 
tragen. Für  die  im  abgelaufenen  Jahre  durchgeführten  Wagenrepara- 
tnren  wurden  fl.  35.084-63  verwendet,  hingegen  als  Entschädigung 
Ar  coostatirte  Mangel  von  den  Miethern  vereinnahmt,  sowie  an 
WerksUt leuarbeit en  für  fremde  Parteien  in's  Verdienen  gebracht 
1  lo.i  io  04,  so  dass  mit  Berücksichtigung  dieses  Betrages,  sowie 
tisch  Verwendung  der  Reparatur-Reserve  per  11.  10.000  eine  Mehr- 
ausgabe von  fl.  4974-5«  resultirt;  hiezn  kommen  die  Auslagen  für 
Rsder-RepaiiiMiren  per  fl.  €700  84.  die  zu  Lasten  des  Betriebes 
cutfallenden  Reparaturkoateu  beziffern  sich  sonach  mit  fl.  11.675.48. 
Es  wird  weiter  mitnetheilt.  dass  die  Dircction  bezüglich  Befolgung 
üWelinitUsiger  G es^iiilf ls pri neipien  mit  der  Internationalen  Waggon- 
leib-Actiengesellxehaft  und  mit  der  Ersten  Ei<enh*hnw»ged  -  Leih- 
gesellgchaft  in  Wien  auch  für  das  Jahr  189-2  übereingekommen  ist, 
ferner,  dass  die  Gesellschaft  ihren  Fabrpark  auch  schon  f!1r  den 
pössten  'I'heil  des  lanfenden  Jahres  plncirt  hat,  so  dass  anc.b  das 
)*W2er  Geschäftsjahr  ein  günstiges  Resultat  liefern  dürfte.  Der  vor- 
gehende Bericht  wurde  von  der  Generalversammlung  zustimmend 
yeoehraigt,  die  gestellten  Anträge  betreffend  Verwendung  des  Rein- 
gewinnes aeeeptiert,  weiter  bestimmt,  dass  die  Dividend«  von  fl.  7  30 
per  Actie  vom  1.  März  angefangen  zur  Auszahlung  gelange  und  den 
Functionären  das  Absolntorinm  ertheilt. 

„Anntria",  allgemeine  wechselseitige  Capitalieo-  nnd 
Renten- Versiehe  rungs-Geselltiehaft  in  Wien.  Tn  der  am  29.  Mai 
1892  unter  dem  Vorsitze  dni  Verwaltiingsrathi-Präsideiiten  Herrn 
Aifrid  Ritter  v.  L  i  Ii  d  h  >-  i  in  nbgi-halteni'n  XXXI.  ordcntlicli'-n  General- 
vrsaminluiig  waren  55  Versicherte  anwe<rtid  und  145  Sfioiuicu 
durch  Voliina>  hten  vertieteu.  Laut  des  vorgelebten  Rechenschaft*- 
Berii-hles  worden  im  vorigen  Jahre  4mm  Ver*ichernngs-Aitträk:e  per 
1  3,520.458  -  Capital  nnd  fl.  1I.24.V-  Rente  eingebracht  und  hic- 
vi.n  3231  Anträge  per  II.  2.747.458—  Capital  nnd  II.  9645  ••  Rente 
-  von  Polizzen  erledigt    Abzüglich  aller  Abgänge 


durch  Versieh  erungsablanf  nnd  Erlöschung  hat  sich  der  Vexaieherungs- 
stand  auf  34.516  Ver.räge  mit  fl.  21.214.098-54  versichertem  und  ge- 
zeichnetem Capitale  und  fl.  47.354-47  versicherter  Jahrcsrcnt«  erhöht. 
Einschliesslich  der  aas  dem  Voijahre  übernommenen  Prämien-  nud 
Schaden-Reserve  sind  die  Einnahmen  auf  fl.  3,702  235  73  eesUegen, 
wovon  fl.  591  579-38  auf  Prämien  nnd  fl.  12.250  —  auf  Einlagen  für 
noch  bestehende  ErbgeselUchafKcn  und  fl.  159.35097  auf  Zinsen  und 
Gebühren  entfallen.  Die  Prämien-  nnd  sonstigen  Reserven  sind  auf 
fl.  8,047.271-39  angewachsen.  Für  fällige  Ablebens-,  Erlebens-  nnd 
Rentenversicherungen  wurden  fl.  373.362  18,  für  Erbgescllschaften 
fl.  44.047  —  ausbezahlt,  fl.  3,047.271-39  für  Prämien-  und  Schaden- 
Reserve,  Uebcrträifu  nud  sonstige  Reserven  auf  uene  Rechnung  vor- 
getragen uud  der  ücberschuss  nach  Entnahm»  eines  BeTages  ans 
demselben  von  fl.  5000  —  zur  Bildung  einer  Reserve  für  Cours- 
schwankuogeu,  in  der  Summe  fl.  36.93004  zu  Absclireibnneen  ver- 
wendet. Die  Sterblichkeit  war  günstig,  da  die  Anazahlungen  mit 
iL  9045-15  unier  der  Wahrscheinlichkeitsziffer  geblieben  sind.  Seit 
Bestehen  des  Institutes,  d.  i.  vom  August  18öO  bis  31.  Deccuibcr 
1891  wurden  fl.  7,861,798'42  für  fällige  Veraicherungen  aasgezahlt. 
Auf  Grund  des  vom  Revisor  Herrn  Lambert  Berger  vorgelegten 
Revisiansberichtes  wird  dein  Vcrwaltungsraibc  einstimmig  das  Abso- 
lutorinm  ertheilt.  Die  ausscheidenden  VervaUungsrätbc.  Herr  Alfred 
Ritter  von  Lindheim.  Landtags-Abgeordneter,  Herr  Robert  M  fc  k- 
litz,  k.  k.  Ministerialrat»,  und  Herr  Ignaz  F.  Wibiral,  Gesell- 
schafter der  Finna  A.  Pfantzert's  Nacbfolger,  wurden  wieder- 
nud  Herr  Dr.  Guido  Ritter  von  Wiedenfeld,  Hof-  nnd  Gerichu- 
Advocat,  tiengewthlt,  sowie  die  bisherigen  Revisoren,  die  Herren  Ober- 
Ingenieur  Lambert  Bercer,  Forstrath  Eduard  Lemberg  und 
k.  und  k.  Militär-Cassendirector  Cari  Pelzold  zn  ihren  Functionen 
wieder  berufen  und  zn  deren  Stellvertretern  die  Herren  Hof-  nud 
Gcricbts-Advoeat  Dr.  Ferdinand  Czelechowsky.  Secret&r  der 
niederosterreichischen  Escompte-Gesellsehaft  Ludwig  Czermak  nud 
Liquidator  der  Cnionbank  Carl  Lissbauer  bestellt. 


AUS  DEM  VE  110 RDNUNGSBL A TT K  DES  K.  K. 

HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-BI.  Nr.  59.  Verordnnnc  de«  Pinanzministerinma  vom 
SO.  Mal  1892,  womit  fUr  den  Monat  Jnnl  1892 
das  Aufgeld  bestimmt  wird,  welches  bei  Ver- 
wendana; von  Silber  inr  Zahlnns;  der  Zoll- 
gebühren zu  entrichten  ist. 

.  Bewilligung  cor  Vornahme  technischer  Vorar- 
beiten liir  eine  normal spnrtge  Eisenbahnver- 
bindung von  den  Hafenanlagen  in  Prag— Hole- 
•chowits  mit  der  nördlichen  Linie  der  priv. 
Oesterreiehiseh  -  ungarischen  Staatseisenhalm- 
Geaellschaft  and  mit  der  a.  priv.  Bnschte- 
hrader  Elsenbahn,  sowie  mit  dem  ladnaUle- 
Etjiblissenient  in  Holeschowitz. 

„  ConcesMjionsiirkunde  fBr  die  Pferdebahn  von 
der  Reiehsetrassenbrtlcke  in  Salzburg  dnreh 
die  SUdt  Salsbnrg  bis  sar  Station  Nonnthal 
der  Dampftramway. 
„  60.  ConcessionHnrknnde  vom  1.  April  1892  tlr  die 
Localbahn  Strakonits  Winterberg. 

LITERATUR. 

Missen  wir  wieder  Donauwasser  trinken  r  Ein  Mahn- 
ruf an  die  Bevölkerung  Wiens.  Wien  1892.  Verla- 
von  A.  Bauer,  I.  W  ol  1  z  c  il  e  2.  Die  klein«  Broschüre  behauptet, 
dass  bei  der  von  maassgebenden  Factoreu  so  kräftig  poussirten  Her- 


stellung einer  Donaowasserleitaog,  das  Donauwasscr  entachieden  nicht 
allein  als  Nutz  waaser,  sondern  auch  als  Trinkwasser  verwendet  werden 
muss.  schon  aus  dem  Grunde,  weil  den  neuen  Bezirkeu  Wieus  nur 
ein  tägliches  Quantum  von  30  Litern  per  Kopf  ans  der  Hocbqucllen- 
leitunt;  rare  fuhrt  werden  soll,  während  in  unseren  wasserannst'-ti 
Perioden,  Jänner  und  Februar  1887  und  September  1889,  »ich  heraus- 
stellte, da«s  ein  Miuimaii|iiantum  von  rund  50  Litern  per  Kopf  n'jthiir 
ist.  Die  Broschllre  leitet  ans  der  im  Jahre  1861  beginnenden  Dr- 
ueschichte  nnsi'rer  Hoeln|uelltiileituna  die  Th«t«acbe  ab,  da«s  weder 
damals  noch  spater  von  allen  berufenen  Fachmännern  überhaupt  ein 
qualitativer  Unterschied  zwischen  den  Hochnaelleu  und  den  jetzt  «>< 
angefochtenen  sogenannten  Tiefquellen  de.^  Steinfeldes  nächst  Wiener - 
Neustadt  i^eluuden  wurde,  dass  bezüglich  der  ans  den  TtefqueJlen 
zu  gewinnenden  Wassenuenge  ein  einziger  Reci  n  von  weniger  als 
acht  Pariser  Linien  genüut,  nm  den  Maximalbcdarf  der  Wiener  durch 
ein  volles  Jahr  zn  decken,  welche  Unerschopflichkcit  noch  im  Jahre 
1875  dnreh  eine  aus  den  Herren  Alexander  Aird,  Augast  FÖlscb 
und  Rudolf  Grimburg  bestehende  Expertise  bestätigt  wurde.  Die 
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Anfechtung  der  Ticfquellen  beginnt  erst  seit  den  Jahre  IH82,  als 
durch  das  Versäumnis  der  Commune,  sich  den  Wasserbezng  aus  dem 
Steinfelde  zu  sieben),  ihr  ein  Consortium  zuvorkam,  das  jetzt  vcr- 
seiue  Concession  mm  eigenen  ond  zum  Nutzen  der  Be- 
Wiens  tu  verwerthen  ««cht.  Der  Ton  der  Commune  Wien 
Überdies  zu  erzielende  Roioirewinn  ans  der  Verwcrthung  der  Ticf- 
wird  mit  l'/i  Millionen  Gulden  im  Jahre  berechnet. 
Die  Broschüre  ist  eine  von  den  im  wärmsten  Tone  gehaltenen 
Vertheidiiruuirsreden  der  Tiefi|nellen  gegen  die  Donauleitung,  und 
weisen  ihrer  Kürze  nnd  Vollständigkeit  nnd  Vermeidung  persöii- 
Angriffe  leaenswerth. 
Vereinigt«  Eisenbabn-Routeu-  nnd  Ladcmaass-Karte  von 
Mittel-Enropa.  Gezeichnet  von  E.  Winkler,  Transport- 
Direetor  der  k  <1  u  i  g  l.  sAchiiiclieii  Staatseise  u- 
bahnenAusgabe  1892.  Dresden,  bei  Adolf  Urban. 
Mk.  'J  fiO.  Die  diesjährige  Ausgabe  dieser,  im  internationalen  Ver- 
kehrs- und  Transportdienste  der  Eisenbahnen,  bereit«  eingebürgerten 
Karte  erscheint  genau  in  demselben  Format  nnd  in  derselben  Anlage, 
wie  ihre  Vorgängerinnen,  nur  mit  deu  neuesten,  dem  heutigen  Stand- 
punkte des  enrop*i*chen  Eisenbahnnetzes  entsprechenden  Angaben. 
Sie  ist  wieder  1  04  m  breit  und  <J-":l  m  hoch  nnd  umfasat  das  Eisen- 
b&hngebiet  Ton  Paris  bis  l'onsUntinopel  und  Ton  Memcl  bis  Bologna, 
wobei  noch  ganz  Italien  und  die  ganze  europäische  .Türkei  nebst 
Griechenland,  separat  kleiner  eingezeichnet  sind  Die  einzelnen  Bahnen 
sind  schematisch  in  geraden  Linien  nnd  verschiedenen  Farben,  mit 
Angabe  der  Kilometerzahl  zwischen  allen  Hauptstationen  gezeichnet. 
So  ist  die  Karte  eine  sebr  gute  Uebersichts-Eisenbahnkarte  Ober- 
haupt. Ihre  eigentliche  Bedeutung  ist  aber  in  der  Erkennung  des  Mir 
jede  einzelne  Linie  des  ganzen  Gebietes  zulässigen  Ladeprofi  les 
gelegen,  was  sie  »ehr  einfach  nnd  schnell  ersichtlich,  dnrc.b  neben- 
einandergestellte Zeichnungen  aller  eingeführten  rrofile  und  durch 
ein  Verzeichnis  erreicht,  in  dem  da»,  jeder  gesuchten  Bahn  gehörige 
Laderoaass,  nach  ihrer  Nummer  augenblicklich  zu  linden  ist.  M-a. 

Di«  Herstellung  der  ValnU.  Projectirt  von  Eduard 
Hammer.  Wien,  Verlag  von  CarlKonegen,  1892.  Die  vor- 
liegende kleine  Brochnre  polemisirt  gegen  die  herrschende  Ansicht,  dass 
die  Einführung  des  Goldes  als  Österreichisch-ungarische  Währung  die 
Aufnahme  der  Barzahlungen  seitens  der  österreichisch-ungarischen 
Bank  und  die  Aenderung  der  Relation  zur  Herstellung  der  Valuta 
fuhren  könnte. 

Der  Verfasser,  welcher  der,  wie  er  sich  ausdrückt,  „sogenannten 
fortschrittlichen  Presse"  liirlil  besonder»  hold  zu  »«in  scheint,  er- 
klart es  als  vollständige  Verkennung  der  Tliatsachen.  wenn  man  von 
Gold-  oder  Silberwährang  spricht,  weil  immer  nur  eine  als  Werth- 
einheit festgesetzte  Werthgrttsse  (z.  B.  der  Gulden)  als  Währung 
fnngiren  kann.  \'on  diesem  Grundsätze  ausgebend,  spricht  der  Ver- 
fasser die  Unmöglichkeit  und  Unzuläsaigkeit  der  Kelalions-Aeiideniiig 
aus  und  kommt  zum  Schlüsse,  behufs  Herstellung  der  Valuta  hätten 
sieb  die  staatlichen  Haassnalunen  einzig  und  allein  daranf  zu  be- 
schränken, den  vom  Autor  im  Anbange  der  erwähnten  Brochure 
abgedruckten  „Gesetz- Entwurf,  womit  die  Währung  nnd  das  Geld 
geregelt  werden",  Gesetzeskraft  zu  verleihen.  Wir  Uberlaasen  die 
Leetüre  und  Prüfung  dieses  Entwurfes  unseren  Lesern,  bemerken 
aber,  dass  wir  die  Schrift,  ohne  mit  deren  Inhalt  einverstanden  zu 
sein,  mit  Vergnügen  lasen.  Dr  r.  K. 

Krone  und  Gulden.  Im  Verlage  von  Moritz  P  e  r  I  e  s  in 
Wien,  I.,  Sei  lergasse  4  (Graben)  ist  mit  anerkennenswerther 
Raxchheit  soeben  unter  Zugrundelegung  der  Gesetzes-Vorlagen  vom 
14.  Mai  1892  vou  Prof.  Robert  Stern  unter  dem  Titel 
„K  r  o  n  e.  u  n  d  G  u  ld  eir  ein  Werk  von  eminent  aktuellem  Wt-rtlie 
erschienen.  Das  Buch  bringt  populäre  Belehrungen  Uber  die  Ur- 
sachen und  Wirkungen  der  Währungsveränderoiigen  mit  praktischen 
Beispielen  und.  was  dasselbe  für  die  l'ebergangspr-rinde  geradezu 
unentbehrlich  macht,  mit  Umrechnung*  - Tabellen  für 
alle  vorkommenden  Fälle-  Dieser  Kührer  in  die  neue  ftsterr.-ungar. 
Währung  sorgt  für  jeden  Beruf,  es  sind  weiter  alle  in-  und  a u  s- 
ländiechen  Geldsorten  aut  die  neue  Relation  um- 
gerechnet, die  Oonponverkttltnisse  berücksichtigt  und  viel  zeitrauben- 
des, schwieriges  Rechnen  erspart.  Verleger  und  Verfasser  haben  sich 
um  die  Popularisirung  der  momentanen  Währungsverbältnisse  ausser- 
ordentlich verdient  gemacht,  die  Ausstattnug  ist  vortrefflich  und 
brintrt  uns  auch  der  Umschlag  die  neuen  Kn.iieiimtttizeu  ziu  unge- 
fähren Ansicht. 

Der  Preis  -  (Vi  kr.  —  ist  liir  das  Gebotene  massig  und  er- 
möglicht Jedermann  die  Anschaffung. 

Unterwegs.  Schilderungen  undNalurausiehteii 
von  den  beliebtesten  Heise  wegen.  Die  Kudolfhahn. 
Am  Stetten  t  S  t.  Valentin)  TarvistPontafeD -Lam- 
bach-Steierisch  es  H  o  c  Ii  1  a  ii  d  —  M  i  1 1  e  I  k  ii  r  u  t  e  n 
Julis  ehe  Alpen  —  Die  (i  rotten  des  Karst.  Von 
A.  V.  Schweiger- Lercheufeld.  M  i  t  t>2  A  b  ti  i  1  d  n  n  g  e  n  im 


Text,  14  Tonbildern  nnd  einer  Orientirungskarte. 
II  Bogen.  Octav.  Geb.  fl.  1.  A.  Ha  rtleben's  Verlag, 
Wien,  Budapest  nnd  Leipzig.  Von  dieser  anziehend  ge- 
schriebenen und  reich  illustrirten  Culleetion  ^Unterwegs'1)  ist  dtr 
IV.  Band  —  Die  Rudolfbnhn  von  A.  v.  Schweiger- 
Lerchenfeld—  erschienen.  Schon  die  vorangegangenen  Bänddien 
(Salzkammergutbabn,  Salaburg-Tirolerbahn  widArlbergbahn)  dasselbe» 
Autors  haben  durch  Frische  nnd  lebendige  Schilderung,  vorzügliche 
Bilder  und  die  eigenartige  Darstellung,  welche  selbst  den  fSr  Reise- 
literatur  nicht  sehr  eingenommenen  Leser  zu  fesseln  wusatee,  die 
Aufmerksamkeit  der  Reisenden  nnd  Sommerfrischler  erregt.  Das  vor- 
liegende Bändcheu  zeigt  abermals  die  hervorgehobenen  Vorzog? 
Handlich  und  wohlfeil  (11  Bogen.  Preis  11.  1),  anregend  geaehrieba 
nnd  durch  vieles  Bilderwerk  belebt,  bildet  auch  dieses  Bändeheo 
einen  angenehmen  Gesellschafter  auf  der  hier  in  Frage  kommend'» 
Reiseronte.  Dieselbe  begreift  die  weit  berühmte  Rudolfbahn  tu« 
Amstetten  bis  Pontebba  und  Laibach  in  sich.  Es  ist  da  viel  «o 
sehen  nnd  was  den  Reifenden  intcre«sirt,  wird  ihm  durin  farbig;« 
und  plastische  Schilderung  besonders  nahe  gelegt.  Die  hllbscbeitei 
Capitcl  sind  die  Uber  das  Geaäuse  nnd  Eisenerz,  über  die  berühmte 
Franenburg  —  den  einstigen  Ansitz  des  Minnesängen  Ulrkt 
v.  Liechtenstein  bei  t'nztnarkt  im  Murthale  —  das  burgenrei^c 
Priesaeh,  Villach,  Tarvis  mit  den  Herrlichkeiten  der  Raiblcr  Dolomites 
Veldes  nnd  die  (irotten  des  Karst.  Da*  letztgenannte  Capitel  halt 
sich  ganz  anf  der  Höhe  der  gegenwartigen  Kenntnis  jener  wnttder- 
aamen  unterirdischen  Welt. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Die  Malfabrt  de«  Club  österr.  Elaenbahn-B««>niten  fand 

am  ü5.  Mai  statt  nnd  wurde  heuer  Klosterneuburg  als  Ziel 
aaserwählt. 

Dieses  erste  Unternehmen  des  durch  neuo  Kräfte  „aufgefrischten" 
Excnrsinns-Comite  kann  als  vollständig  gelungen  bezeichnet  werdet, 
wozu  übrigens  das  herrliche  Wetter  sowohl,  als  auch  das  ausser- 
ordentlich freundliche  Entgegenkommen  des  Klosternenburgcr  de 
sangsvereinea  nnd  des  dortigen  Musikerbundes  nicht  wenig  beitrugen 

Am  Itf.  Mai  Nachmittags  versammelten  sich  etwa  120  Tbed- 
nebmer.  Herreu  nnd  Damen,  am  Franz  Josefs-Bahnhofe,  um  mit  dem 
Zug  nm  4  Uhr  r>6  Min.  nach  Klosternen  bürg  zu  fahren.  Da- 
selbst wtrde  die  pomologiache  Anstalt,  chemische  Versuchsstation 
dir  Weinbau  und  Obstzucht,  unter  der  liebenswürdigen  Leitung  dts 
Directors  dieser  Anstalt,  Herrn  Dr.Jtttssler,  besichtigt,  worauf 
sich  die  Gesellschaft  nach  dem  Stifte  bewegt«,  um  dort  das  historische 
grosse  Fass  zu  bewundern,  und  das  Tolksthttmlicha  „Fftsselrutscben* 
zu  versuchen,  was  nicht  « enig  Spass  verursachte.  Hierauf  begab  tarn 
sich  in  die  KircJie,  besuchte  da*  Grab  St  Leopolds,  den  höchst  inter- 
essanten Krenzgang  etc.,  um  sich  endlich  in  dem  Garten  des 
Stiftskellers  zn  versammeln,  unter  dem  wohlthuenden  Schatten  alter 
Kastanienbäume  auszuruhen,  sich  am  delicaten  Wittingauetbier 
trefflichen  Stiftswein,  gutem  Essen  und  an  der  herrlichen  Aussieht 
zu  ergGtzen. 

Präcisc  '  ,8  Uhr  begann  da»  C  o  n  c  e  r  t  in  dem  mit  Reis* 
prächtig  decorirten  Saale.  Der  Klosternenburger  Mnsiket- 
b  u  u  d,  ein  vorzüglich  geschultes,  starkbesetztes  Orchester  reprt- 
senlirend,  entzückte  die  Gesellschaft  mit  meisterhaft  vorgetragen«! 
Mnsikpiecen  nnd  wurden  diese  l<«iatungen  mit  wahrer  Begeistertuu; 
bejubelt-  Orchester  und  Publikum  waren  in  der  denkbar  bes^o 
Stimmung.  Nun  folgten  mehrere  Chore  des  dortigen  Gesang- 
vereines, welche  mit  seltener  Präeisiou  vorgetragen,  riesig«  Bei- 
fallsstürme entfesselten. 

Der  wackere  Dirigent  beider  Vereine,  Herr  Pulsebalk«. 
kann  auf  seine  Armee  stolz  sein,  sie  leistete  Vorzügliches,  sei»* 
Muhe  zeigt  sich  reichlich  gelohnt. 

Nunmehr  erfreute  das  Clubmitglied   Herr  Uhl    die  Znh»m 
dnreh  den  Vortrag  mehrerer  höchst  gelungener   Couplets,    und  das* 
schliesslich  auch  der  geschätzte  < 'lub-Humorist  Herr  Kowy  ia> 
Treffen  geführt  wurde,  bedarf  wohl  keiner  besonderen  Erwähnung- 
Endlich  um  10  Uhr  wnrde  nach  dem  Bahnhofe  w 
um         Uhr  kam  die  lustige  Gesellschaft  in  Wien  au 
man  allenthalben  nar  Worte  des  Lobe»,  der  Anerkennun) 
Zufriedenheit    für  das  Exenrsions-Comite  betreff  des 
Arrangements.  , 
Ks  sei  aber  hiermit  in  erster  Linie  dem  dortigen  Loci- 
Comitemit  den  Herren  Victor  Krell.  P  u  i  s  c  h  a  1  k  a  und  'I™ 
Vorstande  des  Gesangvereines   Herrn  Schicrl  au  der  Spitze  «' 
ihr  freundliches  Eutuecenkouiuien.  für  ihre  wahrhaft  opferwillige 
tJieiliguiig   uu  der  VernnstaltunK  unserer  Spritzfaiitt,    sowie  all '->■ 
Uerreu,    weide   l>ei  den  musikalischen  und  «sanglichen  Fridai-- 
tionen  gürti^t  mitwirkten,  der  aufrichtigst«  und  wärmste  Dans 
dargebracht. 


ullium,  il^iiitlviLti  und  Ytriag  d 
osVorr.  KJsäatxdji  Besaiten. 


KM  die  Hedactlou  v«r*ntvrorUlca : 
AUALBKUT  v-  ktKKTA. 


Dniuk  von  R.  8PIES  *  Co. 
Wieo,  V.  UesJrk,  ätrauaaeiigsne  Nr  ld 
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Der  4ohnVhe  Geleisomesser. 

Der  Zweck  dieses  Apparates  ist  der,  die  Möglichkeit 
zn  bieten,  den  Zustaud  eines  Piisenbahngeleises  hinsicht- 
lich der  Spurweite  und  Uebcrhöhung  schnell  nnd  sicher 
untersuchen  zu  können,  und  wird  dieser  Zweck  dadurch 
wirklich  erreicht,  dass  beide  Maasse  vom  Geleismesser  gleich- 
zeitig und  genau  angegeben  weiden. 

Derselbe  besteht  aus  einem  liochkantig  gestellten 
*>  mm  starken  und  30  mm  hohen  eisernen  Stabe, 
welcher  an  einem  Ende  einen  Winkel  trügt,  durch  den  der 
Anschlag  an  die  Schiene  gebildet  wird;  an  diesem  Stabe 
ist  ein  Schieber  angebracht,  welcher  die  Theilung-  fftr  die 
Spurenveit erung  trägt,  und  ebenfalls  einen  Anschlag  be- 
sitzt, welcher  so  lange  verschoben  wird,  bis  er  an  der 
anderen  Schiene  anliegt  Ein  Zeiger,  welcher  durch  einen 
kleinen  Zapfen,  der  sich  in  einem  länglichen  Schlitze  am 
Schieber  bewegen  kann,  mitgenommen  wird,  zeigt  au  der 
Theilutig  die  Spurerweiterang  in  Millimeter  an. 

Gleichzeitig  kaun  jedoch  auch  die  Ueberhöhung  ab- 
gelesen werden,  welche  durch  einen  zweiten  Zeiger  und 
eine  zweite,  an  dem  Schieber  angebrachte  Theilung  an- 
gezeigt wird. 

Dieser  Zeiger  ist  mit  einem  am  Schieber  aufge- 
hängten Pendel  verbunden  und  muss  daher,  sobald  die 
beiden  Schienenstränge  nicht  gleich  hoch  liegen,  einen 
Ausschlag  zeigen,  welcher  genau  dem  Maasse  der  Uebcr- 
höhung entspricht. 

Die  Genauigkeit,  mit  welcher  die  Ablesungen  mög- 
lich sind,  ist  eine  vollständig  genügende,  und  erfordert 
die  Anwendung  des  Apparates  keine  besondere  Intelligenz, 
weshalb  Geleismessungen  mittelst  dcsseUM-n  erforderlichen- 
falls auch  von  Arbeitern  durchgeführt  werden  können. 

Ein  besonderer  Vortheil  ist  auch  der,  dass  das  Ge- 
wicht der  ganzen  Vorrichtung  nur  3  5  kg  beträgt,  dieselbe 
daher  auch  auf  grössere  Entfernungen  leicht  von  dem  mit 
der  Controle  der  Geleiselage  betrauten  Organe  mitge- 
tragen werden  kann.    Der  Geleisemesser  eignet  sich  da- 


her ganz  besondere  für  Bahnmeister,  deren  Hauptaufgabe 
ja  doch  die  stete  und  genaue  Beaufsichtigung  der  ihrer 
i  Obsorge  anvertrauten  Geleise  ist,  für  die  daher  ein  solcher 
Apparat,  welcher  die  Messung  von  Spurweite  und  Ueber- 
höhung rasch  und  genau  ermöglicht,  eine  wesentliche  Er- 
leichterung ihres  verantwortlichen  Dienstes  liedeutet 

Dies  war  auch  die  Ursache,  dass  im  Laufe  der 
letzten  fünf  Jahre  sämmtliche  Bahnmeister  auf  den  Strecken 
der  österreichischen  Staatsbahnen  mit  diesem  Geleise- 
messer ausgerüstet  wurden,  nachdem  die  durchgeführten 
Versuche  ergeben  haben,  dass  derselbe  wesentliche  Vor- 
theile, gegenüber  den  bisher  verwendeten  Apparaten  be- 
sitzt, die  Anschaffungskosten  aber  nicht  höher  sind,  als 
diejenigen  einer  gewöhnlichen  Geleiselehre  nud  einer 
Wasserwage. 

Auch  andere  Bahnen,  wie  z.  B  die  Buschtehrader 
Eisenbahn,  böhmische  Westbahn,  österreichische  Xord- 
westbahn,  Kremsthalbahn  und  Mühlkreisbahn,  haben  solche 
Apparate  bereits  mit  gutem  Erfolg  in  Verwendung  ge- 
nommen, und  kann  ich  aus  Erfahrung  mittheilen,  dass  der 
Gcleisemesscr  auch  ziemlich  widerstandsfähig  ist.  und 
weniger  Reparaturen  erfordert,  als  alle  bisher  zu  diesem 
Zwecke  üblichen  Vorrichtungen,  welche  naturgemäss  sehr 
häufig  nicht  besonders  zart  behandelt  werden. 

Ich  befinde  mich  da  im  Gegensatze  zu  der  in  einem 
Artikel  über  den  Geleise  -  Revisions- Apparat  „System 
Kaiser"  in  der  Nummer  50  des  vorigen  Jahrganges  der 
„Eisenbahn-Zeitung"  ausgesprochenen  Ansicht,  dass  der 
.lohn'sche  Apparat,  ebenso  wie  alle  übrigen  Gel  ei  seiehren 
in  der  Hand  des  Bahnmeisters  bald  dienstuntauglich  wird. 
Um  einen  so  einfachen  und  solid  gebauten  Apparat  wie 
den  in  Rede  stellenden  zn  beschädigen,  dazu  gehört  schon 
ein  etwas  grösseres  Maass  von  Ungeschicklichkeit,  welches 
sich  unseren  Bahnmeistern  doch  im  Allgemeinen  nicht 
nachsagen  lässt. 

Ich  kaun  nicht  umhin,  diese  Gelegenheit  zu  benützen, 
um  mich  mit  dem  Revisions  -  Apparat  ,.System  Kaiser", 
den  ich  gelegentlich  des  elektrotechnischen  Congresses  in 
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Frankfurt  a.  M.  ebenfalls  gesellen  habe,  etwas  eingehen- 
der zn  beschäftigen. 

Im  Jahrgänge  1K79  des  Organes  für  Fortschritte  im 
Eisenbahnwesen  ist  ein  vom  Ingenieur  Dorpinttller  con- 
struirter  und  schon  seit  dem  Jahre  1877  auf  der  Bergisch- 
Märkischen  Eisenbahn  in  Verwendung  stehender  Geleise- 


2  (betriebe  <i  und  k  und  eine  Sehnecke  *  mit  dem  Zahn- 
rade j  eine  Schreibwalze  ;»  langsam  bewegt,  welche  einen 
I'apierstreifen  ohne  Ende  von  einer  unter  ihr  liegenden 
Welle  r,  auf  welche  derselbe  in  dicker  Rolle  aufgesteckt 
wird,  abzieht  und  abwickelt.  Auf  diesem  Papierstreifen 
sind  4  Schreibstifte  i,  r  nnd  u,  u'  thiltig,  wovon  das 


Der  Dorpmüller'^chc  Apparat. 


messer  beschrieben,  welcher  genau  dieselben 
Hanptbestandtheile  und  sogar  dio  gleiche 
Anordnung  derselben  zeigt,  wie  der  Kaiscr- 
sche  Apparat,  der  also  höchstens  den  Vor- 
theil  grösserer  Jugend  für  sieh  in  Anspruch 
nehmen  kann,  weil  er  12  oder  i:\  Jahre 
später  erdacht  und  construirt  wurde. 

Ein  Vergleich  der  nebenstehenden 
Zeichnung  des  Dorpmüller  sehen  Apparates 
mit  dem  in  der  Nummer  ~>o  vom  Jahr- 
gange 1891  abgebildeten  Kaiscr'scheti  Ke- 
visions-Apparat  beweist  wohl  schlagend 
meine  Behauptung ;  aus  der  Beschreibung 
des  erstereil  Apparates,  die  ich  nun  folgen  lasse.  crgicUt 
sich  aber  noch  di  r  weitere  (instand,  dnss  derselbe  weit 
vollkommener  ist,  als  der  Kaiser  sehe  weil  er  sowohl  die 
Spurweite,  als  die  l'ehei  lo.linng  graphisch  darstellt. 
Von    dem    Laufende    -t    des  Apparates    wird  dnich 


Paar  die  Erweiterungen,  das  andere  dagegen  die  Ueber- 
höluingen  aufzeichnet. 

Die  Spurweiten  werden  durch  die  Seitenbewegungeii 
des  Bades  //,  welches  nur  lose  auf  die  Achse  gesteckt 
ist,  aber  durch  eine  Feder  auf  die  Schiene  gedrückt  wird. 
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aufgenommen  und  durch  den  Hebel  h  auf  den  Schreibstift 
übertragen,  welcher  durch  seine  Abweichungen  von  einer 
durch  den  feststehenden  Schreiber  i  erzengten  geraden 
Linie  die  vorhandenen  Abweichungen  von  der  normalen 
Spurweite  in  natürlicher  Grösse  in  Form  eines  Diagramme« 
wiedeigiebt.  Die  Ueberhöhungen  werden  durch  ein 
schweres  Pendel  welches  in  Körnern  leicht  spielend 
hängt,  und  an  seinem  oberen  Schenkel  einen  Schreibstift 
»  besitzt,  ebeufalls  durch  Abweichungen  von  einer  durch 
den  feststehenden  Schreiber  u'  erzeugten  geraden  Linie 
markiert,  und  zwar  in  einem  Drittel  der  natürlichen 
Grösse. 

Der  ganze.  Schreib-Apparat  kann  ausgeschaltet  wer- 
den, damit  man  mit  dem  Revisionswagen  auch  ohne 
Functionieren  desselbeu  fahren  kann. 

Die  Stationierung  der  Diagramme  erfolgt  dadurch, 
dass  der  Umfang  der  Laufrader  mit  der  Anzahl  der  Zähne 
am  Zahnrade  s  multipliciert.  loO  m  ergiebt,  so  dass  beim 
einmaligen  Umdrehen  der  Schreibwalze  ein  Hektometer 
graphisch  dargestellt  ist.  Durch  einen  Mitnehmer  an  dieser 
Schreibware  wird  dann  ein  Hebel  in  Bewegung  gesetzt, 
welcher  auf  den  Schreibstift  v  wirkt,  so  dass  dieser  eine 
Marke  anf  dem  Diagramme  herstellt 


Organe  voraussetzen  muss,  dass  es  solche  Abweichungen 
au  der  Skala  ohnehin  bemerkt,  und  dalier  einen  Apparat, 
welcher  auf  einen  abnormalen  Zustand  besonders  auf- 
merksam macht,  nicht  nötig  hat. 

Einen  Nachtheii  aber  haben  beide  Apparate  geinein- 
sam, weil  eben  bei  beiden  die  Abweichungen  von  der 
normalen  Spur  durch  eine  Feder  übertragen  wird,  und 
jede  solche  Feder  bekanntlich  mit  der  Zeit  ihre  Spannung 
ändert,  wodurch  die  Ablesungen  ungenau  werden.  Zur 
Ausgleichung  dieser  Ungenauigkeiten  ist  aber  am  Dorp- 
mflller'scken  Kevisionswageu  ein  Regulierung*  -  Apparat 
vorhanden,  welcher  beim  Kaiserschen  fehlt,  wodurch  der- 
selbe allerdings  einfacher,  aber  gewiss  nicht  wertvoller 
wird.  Die  mit  den»  Dorpmitller'schen  Apparat  hergestellten 
Diagramme  geben  nicht  nur  ein  genaues  Rild  der  Spur- 
erweiternngen  und  Ueberhohungen,  sondern  auch  der  Lage 
des  Geleises  überhaupt,  weil  jede  kleine  Abweichung  in 
der  Höhenlage  der  Schienenstränge,  wie  sie  durch  Schlag- 
sutten, Schlaglöcher  au  den  Schienen  etc.  entstehen,  sich 
genau  bildlich  darstellt-,  und  man  daher  durch  ein  solches 
Diagramm  in  die  Lage  gesetzt  wird,  den  Zustand  des 
Oberbaues  einer  Strecke  zu  beurtheilen,  ohne  dass  man 
nötig  hat,  dieselbe  zu  bereisen. 


Der  Jobn'sehe 

Es  wird  also  der  Zustand  der  Strecke  durch  diesen 
Apparat  ohne  jede  äussere  Einwirkung  in  Form  von  Dia- 
grammen dargestellt,  wodurch  die  Möglichkeit  geboten  ist, 
den  Revisionswagen  an  den  Bahnwagen  oder  die  Draisine 
zu  hängen,  nnd  so  die  Strecke  mit  einer  allerdings  nur 
massigen  Geschwindigkeit  zu  passieren,  ohne  dass  man 
notwendig  hat  im  Schotterbette  hinter  dein  Geleise- 
inesser  zu  gehen,  um  die  Ablesungen  zu  machen,  was  da- 
gegen beim  Kaiser  schen  Apparat  unbedingt  geschehen  muss. 

Schon  dieser  Umstand  bedeutet  einen  entschiedenen 
Nachtheii  des  letzteren  Apparates;  dagegeu  ist  die  Neu- 
erung, die  in  Form  einer  elektrischen  Klingel,  welche  dann 
in  Action  tritt,  wenn  die  gestattete  Erweiterung  über- 
schritten ist,  an  demselben  angeordnet  wurde,  von  keinem 
besonderen  Wert,   weil  man  ja  von  dem  revidierenden 


Dieser  Apparat  steht  schon  seit  dem  Jahre  1882  auf 
den  Linien  der  österreichischen  Staatsbahnen  in  Verwen- 
dung, und  hat  sich  ganz  gut  bewährt;  seine  Anschaffungs- 
kosten sind  allerdings  ziemlich  hohe,  lassen  sich  aber  in 
Folge  der  Vortheile,  welche  der  in  Rede  stehende  Revi- 
sions-Apparat besitzt,  gewiss  rechtfertigen. 

Dagegen  halte  ich  die  Kosten  des  gewiss  ganz  brauch- 
baren  Revisions- Apparates  Kaiser,  welche  mit  310  Mark  an- 
geführt sind,  für  verhältnismässig  zu  hoch,  weil  man  in  der 
Lage  ist,  mit  dem  John' sehen  Geleisemesser  genau  dieselben 
Resultate  zu  erzielen,  dieseraber  nm  kaum  den  zehnten  Theil 
des  angegebenen  Betrages  angeschafft  werden,  kann. 

Wien,  am  15.  Märe  1892. 

Oberingenieur  Ko est ler. 


Aus  der  Eisenbahostafixtik  Denfsffalands 

flu-  das  Betriebsjahr  1890/91. 

Die  vom  Reichseisetibahn-Amt  alljährlich  veröffentlichte 
Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  Deutschlands 
unifawt  -  aufgenommen  der  Schmalspurbahnen  —  an  voll- 
»purbjwi  Hauptbahnen  und  vollspurigen  Bahle  n  untergeordneter 
Bedeutung  12  Slaatsbabneii  und  auf  Ruchnung  des  Staates  ver- 


waltete Privatbalmen,  unter  denen  die  Preußischen  Staats- 
eiaenbahnen  und  die  auf  Rechnung  des  Pren&si»cbcn  Staates 
verwalteten  sonstigen  Eisenbahnen  als  einu  Verwaltung 
gerechnet  sind  ;  ferner  fi  Privatbahnen  unter  Staatsver- 
waltung uud  51*  Privatbahnen  unter  eigener  Verwaltung,  ins- 
tresanimt  »»mit  77  ltalinverwaltnngeti. 

Die  Eigenthuuishlnge   der  vollspurigen  Deutschen  Eisen- 
belief  sich   am  Ende   de»  Betriebsjahrc«  auf  41.87!» 
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(10.082  *)  km  ;  dieselbe  bat  skh  sonach  nm  897  km  =  2  1!)  V 
gegen  das  Vorjahr  vcrgrössert,  nnil  zwar  entfallen  von  (kr 
gesammten  Eigenthumslüiige  31. .142  (31. 105)  km  auf  die 
Hauptbahnen  nnd  10.337  (9.876)  km  atif  die  Halmen  unter- 
geordneter RcHkutnng.  Die  elfteren  habi  n  somit  einen  Zu- 
war-hs  von  437  km  oder  140  V ,  die  letzteren  dagegen  ein<>n 
solchen  von  461  km  oder  •1*07  %  erfahieu.  Anf  die  Staats- 
bahnen  and  anf  Rechnung  de»  Staates  verwalteten  Privat- 
hahnen vertheilt  Eich  die  vorangegebene  Kl^«-nt  linuisllln^i-  mit 
37.944  (36.584)  km  =>  90'«0  (89*27)%,  anf  die  Privat- 
balmen  unter  Staatsverwaltung  mit  101  (104)  km  =  0  25 
(0-25)  %  nnd  anf  die  Privatbahnen  nuter  eigener  Verwaltung 
mit  3831  (4293)  km  =  915  (10-48)  V. 

Von  der  gesammten  Eigenthunislange  waren  29.169 
(28.51 5) km -=69-65  (69  58)  v  eingekisig,  12.643  (12.4oO)km 
—  30  19  (30  26)  X  zweigeklsig,  44  (44)  km  •  n.ll  (011)  v 
dreigclekig  und  23  (23)  km  =  005  (0  05)  %  vier  geleisig. 

Die  Betriebslänge  betrug  am  Endo  de»  Bctriebsjahres 
42.104  (41.321)  km.  Vun  derselben  dienten  41.285  (40.464)  km 
dem  Personen-  und  Guterverkehrc,  wahrend  111  (94)  km 
auascblkssUch  für  den  Personen-  und  707  («62)  km  aus- 
schliesslich für  den  Güterverkehr  benutzt  wurden. 

Bezüglich  der  Ausstattung  der  Deutschen  Staat  »gebiete 
mit  vollspurigen  Halmen  sei  noch  erwähnt,  dass  dieselbe  im 
Gesammtdurchsehnitt  von  7  57  anf  7  74  km  auf  j«  100  qkin 
Grundflache  und  von  8  44  auf  8  50  km  auf  je  10.000  Ein- 
wohuer  stieg. 

Die  Anzahl  der  dem  öffentlichen  Verkehre  dienende« 
Stationen  des  Deutschen  Eisenbahnnetze*  stieg  wahrend  de« 
Betrkbsjahres  1890,  91  von  7123  auf  7371,  welche  in  3948 
(3909)  Bahnhöfe,  2169  (2019)  Haltestellen  und  1254  (1195) 
Haltepunkte  eingetheilt  waren.  Ausser  diesen  Verkohrsstelkn 
bestanden  noch  1305  (1267)  Signatzwkchenstationen  zur  Re- 
gvlung  und  Sicherung  dt»  ZugsVcrkehiH, 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden  14.188  (13.496) 
Locoiuotiveti  —  darunter  3209  (2934)  Tendcrlocomotiven  — 
deren  Beschaffungskosten  618,566.554  (597,114  087)  M  er- 
forderten oder  durchschnittlich  43.598  (44.244)  M.  für  eine 
Locomotive  nebst  Tender  und  an  Personenwagen  26  399 
(25.404)  Stück  mit  58  290  (56.008)  Achsen  und  1,115.427 
(1,079.882)  Sitz-,  bezw.  Stehplätzen.  Die  fnr  die  Personen- 
wagen aufgewendeten  Beschaffungskosten  betrugen  213.423.71 1 
(201,455.620)  M.  oder  durchschnittlich  3611  (3597)  M.  für 
eine  Personenwagenciasse.  Die  Anzahl  der  Gepäck-  und  Güter- 
wagen  stieg  von  273  559  auf  287.704,  dk  der  Achsen  unter 
denselben  von  656.851  anf  585.302  mit  einem  Ladegewicht 
v  .n  2,906.842  t  (2,688.106)  r.=  4  97  t  (4  83)  auf  je  eine 
Achse.  An  Atischaffungskosten  wurden  für  diese  beiden  Wageu- 
gattnt.g.n  insgesamrnt  839,581.615  (794.709.910}  M.  oder 
1434  (1427)  M.  auf  eine  Achse  verausgabt.  Ausserdem  waren 
noch  1064  (1647)  Postwagen  mit  4299  (4221)  Achsen  — 
zum  grüssten  Thcil  der  liekhspnst  gehörig  —  vorhanden.  Ks 
entfielen  dalier  auf  je  10  km  Betricbslünge  3  37  (3  27)  Locu- 
motiven,  14  08  (13  81)  Personenwagen  -  Achsen  und  1)9  38 
(135-40)  Gepäck-  und  Güterwagen-Achsen. 

Die  Zahl  der  beförderten  Personell,  welche  insgesammt 
11.224,437.610  (lo.172.3H7.463)  km  zurücklegten,  b.zül.rte 
sieh  auf  übeihniipt  426,056.1 16  (376,825.006) :  von  d-n-telbcn 
benutzten2.263.40H  (2,081.9451  dkl.,  43,402.82«  (3s, 4 32.551) 
die  II..  258,673.533  (238, 157. 347)  die  III.  und  112.450.099 
i90.l82.944)  die  IV.  Wagenclasse.  Der  Rest  mit.  9,602.250 
(7,170.216)  Personen  enttiel  auf  die  mittelst  .Militärf.ihi karten 
und  Re^uisitionsscheinen  betonierten  Militärs.  Die  vorhandenen 


*)  Die  in  (  )  »telieuden  Augabeu  stellen  die  bezüglichen  Kr- 
geblit^e  de«  Vorjuhies  dar. 


Platze  wurden  mit  34*69  (24  52)  V  ausgenutzt,  jede  Personen- 
wagenaebse  war  dui-chschuittlieh  mit  4*59  (4  58)  v  Personen 
besetzt. 

Güter  mit.  Krach  t  here  eh  nun  g,  welche  zusammen 
22  237,258.847  tkm  (21.851;199.307)  zurücklegten,  wurden 
insgesammt  215,910.742  t  (212.093.339)  befördert,  und  zwar 
762.934  t  (733.087)  Eil-  und  Expressgüten,  192.444  731  i 
1188,850  023)  Frachtgüter,  407.796  t  (303.820)  Militärgäter. 
2,497.847  t  2.598.557)  Vieh  nnd  19,797.434  t  (19.607.852) 
frachtpflichtige  Dienstgiiter.  Ausserdem  gelangten  noch  1 ,834  567 1 
(1.720.3131  Güter  ohne  Frachtberechnung  zur  liefürdenuig. 
,!e,k  Tonne  Gut  ist  im  Durchschnitt  102  92  km  ('102-96)  be- 
fT.rdert  worden.  Die  durchschnittliche  Belastung  jeder  Giiter- 
wagen-Acbsc  betrug  im  beladenen  Znstande  3-67  t  (3  68)  und 
bei  alkn  Fahrten  i beladen  und  leer)  wie  im  Vorjahre  2*39  t. 

Die  Bankosteudes  gesammten  vollspurigen  deutschen  Kisen- 
bahnnetzes  heiklen  sieh  auf  lo  213.968.954i  10.016,201.484)  M. 
oder  dnrchscimiitlkh  241.591  (246  297)  M.  für  ein  km  Eigen- 
thumsh'ngc.  Das  von  den  gegenwartigen  Besitzern  der  Eisen- 
bahnen aufgewendete  Anlagocapital  erreichte  jedoch  in  Folge 
der  beim  Bcsitzweebsel  entstandenen  Unterschiede  zwischen  dm 
ursprünglichen  Bananfwendnngen  und  den  letzten  Erwerbs- 
preisen  den  Betrag  von  10.456,155.688  (10.259,014.928  M. 
oder  durchschnittlich  250.390(252.268)  M.  tür  ein  ktnEigeu- 
tliuinsllüige. 

Die  Einnahmen  der  vollspnrigen  Eisenbahuen  aus 
dem  Personen  verkehr  betrugen  357,061.036  (333,894.172) 
Mark  oder  8725  (8350i  M.  für  1  km  Betriebslange,  und 
zwar  entstammten  davon    ans   der   Personenbeförderung  in 

I.  Classc  16,226.014  (15,821.8061  M„  in  II.  Clusse.  91.750,430 
(86,844.192)11.,  in  111.  llaase  16 ',020.174  (158.750.218)11 
und  in  der  IV.  (  lasse  61,781.111  (54,079.803)  M. ;  ans  der 
Militnrbeforderung  wurden  10,054.185  (7,747.966)  M.  und 
aus  der  Gepäck-  nnd  Hundebefördening  sowie  aus  sonstigen 
Einnahmen  11,229.122  (10,650.157)  M.  erzielt.  Der  Güte  r- 
verkehr  erbrachte  eine  Einnahme  von  insgesammt  881.998.259 
(873.241.3511  M.  oder  21.239  (21.526)  U.  für  1  km  Be- 
triebslänge.  Dieselbe  vertheilt  sieh  mit  20,598.306  (20,259.1831 
Mark  auf  Eilgüter,  mit  777,569.040  (771,280.1771  M.  auf 
Frachtgüter,  mit  1  453  856  (1,514.056)  M.  auf  Postgüter, 
mit  3.894.286  (2.910.930)  M.  auf  Militargüter,  mit  25.038.020 
(25.718.348)  M.  auf  Viehsendungen,  mit  31.069.095 
(28,639.555)  M.  auf  Dienstler  und  mit  22,375.65« 
(22,919.092)  M.  auf  Nebenerträg».  Dazu  kamen  noch 
10,823  578  (10.728.845)  M.  Vergütungen  liir  rcberlassnug 
von  Hahnanlagi'ii  etc.,  2.943.435  (1,490.282)  M.  Vergütungen 
fürl  ebei-lansuiig  von  Betriebsmitteln,  22,673.981  (29,424.889)  M. 
Ertrage  aus  Veräussernngeu  und  27,529.501  (27.361.045)  U. 
sonst  ige  Einnahmen ,  so  dass  sieh  die  ge  sam  ml  en  Betriebsei  n- 
na  Innen,   ausschliesslich  der  Pachtzins«,  anf  1 .300.873. 6*05 

II.  264,656.117.  M.  oder  31.218  (31.DU)  M.  für  1  km  Be- 
triebslünge  Stellen. 

Von  den  Betriebsausgaben  entfielen  anf  persön- 
liche   Ausgaben:    1.    bei    der   allgemeinen  Verwaltung 
53,628.767   (49.796.1  14)   M.,   2.   bei  der  Balmvcrwaltung 
47,157.986  (43. 220. 066)  XI.,  3.  bei  der  Traniportverwaltung. 
und   zwar  a)   für  den  äusseren   Staiiousdknst  91,585.969 
(80,773.723)  M.,   I.)   für  den  Expeditionsdienst  4s.578.917 
1  144,735.329)  M..  <■)  für  den  Zngbegkitungsdienst  53,603.652 
1  i  17,440.619)    M.    und    d)     für     den  Zugfürdcrungsdienst 
;  «7,«n8  540(61, o36.8lO)M..  zusammen  zu  (1  -  31  3l'2. 163. 831 
!  (327,002.661)  M.  oder  8699  (8042)  M,  fiir  1  km  Betriebs- 
länge. 

Die  gesammten  Ret  rlebsansgaben,  anssehliesslieh 
der  Kosten  für  erhebliche  Ergänzungen  u.  s.  w.  und  der  Pacht- 
I  zins.i  hezillerten  sieh  auf  783,392.528  («83,117.000  M.  oder 
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18.818  (10.801)  M.  für  1  km  Bettiebslaoge.  Ks  waren  daher 
zur  Bestreitung  derselben  6022  (54  02)  V  di  r  Betriebsein, 
nahmen  erforderlich. 

Der  Bctriobsilbcrschuss,  d.  i.  der  Uebersclmss 
der  Betriebseinnahmen  über  die  Betriebsausgaben,  erreichte 
im  Betricbsjabre  1890/91  den  Betrag  von  500,668.667 
(565,681.134)  M.,  somit  38-42  (44  64)V  der  Koheinnabme 
bezw.  5  09  (5  88).%  der  Baukosten  oder  4  86  (5  60  V  des 
Anlagecapitals.  Scbeidet  man  davon  die  Konten  für  erhebliche 
Ergänzungen  u.  s.  w.  und  die  Pachtzins«  aua,  so  ergibt  sieh 
ein  BetriebsUbereebusa  vou  12.430  (14.303)  31.  tlir  1  km 
HetriebslHnge.  Da  zu  dt-m  vorgenannten  Uobersehnsso  noch 
2.067.854  (721.245)  M.  Zuschüsse  ans  den  Kmcnemiiir»-, 
Reserve-  n.  b.  w.  Fonds  und  1.827.213  (2,156.227)  M.  Sub- 
ventionen, Garantievorschüsse  n.  s.  w.,  Erträgnisse  aus  dem  Iii-- 
iriebe  fremder  Bahnen  und  Uebertrag  aus  dem  Vorjahre 
hinzutraten,  von  demselben  aber  «79.2R6  (2,348.166)  M. 
statuteniuilsalgo  Rückingen  in  den  Erneuerung«.-  und  Reserve- 
fonds, abzüglich  der  ans  diesen  Fonds  liest  Titianen  Betriebs- 
ausgaben in  Abzug  gelangten,  sn  verblieb  ein  verfügbarer 
l  eberschuss  in  Höhe  von  503,884.498  (560,210.440)11.  Von 
demselben  wurden  verwendet:  zur  Verzinsung  der  Priori lüt.s- 
obligationen  nnd  sonstigen  Darlehen  11,892.255(12,942.987) 
Mark,  zur  Tilgung  der  PrioritätBobllgalionen  und  sonstigen 
Darlehen  2,470.704  (2,539.170)  M.,  zur  Zahlung  der  Dividende, 
und  zwar  n)  für  die  Prioritats  -  Stnmmuetieti  3,268.923 
(3,686.260)  M.,  b)  für  die  Stammaelicn  13.153.196 
1 13,885.577)  M.,  zur  Deckung  von  Verlusten.  Tantiemen, 
Elscnbahnsteuer  n.  s.w.  826.906(853.764)  M.,  zu  ausserordent- 
lieben  Rücklagen  und  sonstigen  Zwecken  2,296.931  (1,739.958) 
Mark.  Znr  Ablieferung  an  die  Staatsenssnn  gelangten 
469,446  848  (530.0lK5.930)  M  ,  während  der  Rest  im  Betrage 
von  528.435  (556.794)  M.  als  Vortrag  tlir  das  folgende  Be- 
triebsjnhr  verblieb. 

Die  in  der  gesäumten  Rctricbsvenvallimg  in  Verwen- 
dung gewesene  Anzahl  der  Beamten  nnd  Arbeiter  be- 
zifferte sich  im  Jahresdurchschnitt  anf  340.553  (315.729)  Per- 
sonen, oder  8  18  (7  77)  Persunen  auf  1  km  der  dur.hschnitt- 
b>hen  Betriebslänge.  Zu  Besoldungen  und  anderen  persön- 
lichen Ausgaben  wurden  für  dieselben  im  Ganzen  4o4,2H6.555 
(362,167.226)  M.,  d.  i.  9706  (8907 1  M.  anf  1  km  der 
durchschnittlichen  Betriebslänge  und  31.027  (28.581)  M.  anl 
liiO.OOO  II.  Roheinnahme,  nnfgewendet.  Auf  die  verschiedenen 
Dienstzwcigo  der  Betriebsverwaltung  vertheilten  sieh  diese 
Ziffern  wie  folgt:  Allgemeine  Verwaltung  15.5*1  ( 1  4.955)  Per- 
sonen mit  einer  Besoldung  von  53,712.696  (49.767.121)  II., 
Habnverwaltmig  120.450  (110.515)  Personen  mit  einer  Re-  j 
soldaug  von  89,141.041  (78.857. :?.".7)  M.  und  Transpottver-  | 
»altung  204.519  (190.25!»)  Personen  mit  einer  Besoldung  j 
von  261,432.818  (233,542.618)  M.  lu  der  Wcrkstittcnver-  , 
»altnng  mit  Einsehluss  der  Gasanstalten  wurden  im  Jahivs- 
ilttrchschnitt  insgesammt  59.129  (55.363)  Personen  mit  einer 
Besoldung  von  63,549.861  (56,305.593)  M.  oder  im  .lahres- 
lorrhschnitt  1-45  (139)  Personen  mit  1552  (1416)  M.  Be- 
eidung auf  1  km  Betriebslänge  beschäftigt. 

Bie  Zahl  der  Unfälle,  von  denen  nnr  die  beim  eigent- 
lichen Betriebe  vorgekommenen  berücksichtigt  worden  sind,  be- 
trug 3618  (.".088),  von  denen  sich  839  (755)  auf  freier  Balm 
und  2779  (2333)  in  den  Stationen  ereigneten.  Dieselben  setzten 
»ich  zusammen  ans  53 1  (423)  Entgleisungen.  .i72  l3oi)  Ztt- 
N.immen»t.issen  nnd  2711  (2361)  sonstigen  Unfällen.  Aus  An- 
I**»  dtrseihen  wurden  von  den  Reisenden  ohne  eigenes  Ver- 
schulden derselben  4  (16)  geri'.dr.  t  und  7!t  (118)  verletzt  und 
in  Feine  eigener  Unvorsichtigkeit  beim  Ilesteigm.  Benutzen 
and  \Vila*sen  der  Züge  42  (24)  getödtet  und  57  (56)  ver- 
letzt. Es  entfallen  daher  anf  eine  Million  beförderte  Reisende 


|  011  Tödtnngen  —  wie  im  Vorjahre  —  und  0  55  (0  46)  Ver- 
letzungen.   Von  den  Beamten  und  Arbeitern  der  Balinverwal- 

|  tungeti  wurden  durch  Uiifulle  der  Züge  während  der  Fahrt  19 
(20)  getödtet  und  253  (194)  verletzt  nnd  beim  Besteigen, 
sowie  Verlassen  der  Züge,  Rangiren,  nnzeitigen  Aufenthalt  anf 
den  Geleisen  und  sonstige  unvorsichtig«  Handhabungen  des 
Dienstes  435  (328)  gelödtet  und  1758  (1569)  verletzt.  Ferner 
fanden  noch  ]0  fremde  Personen,  einschliesslich  der  nicht 
im  Dienst  befindlichen  Bahnbeamteti  und  Babnarbeiter,  sowie 
der  dienstlich  beschäftigten  Post-,  Steuer-  nnd  dgl.  Beamten 
unverschuldet  dnreh  Unfille  der  Züge,  bezw.  durch  falsche 
Haudhabnng  der  Zugsiehranken  an  den  Wegenbergängeii  u.  s.  w. 
den  Tod,  wit Irrend  49  (3  '■)  derselben  Verletzungen  erlitten. 
Die  von  jenen  Personen  selbst  verschuldeten  Unfälle  durch  Un- 
vorsichtigkeit beim  Berieten  de*  Bahnkörpers,  bezw.  Besteigen 
und  Verlassen  der  Ziv.'e  bezifferten  sieh  auf  216  (202)  Tüd- 

'  Hingen  und  156  (142)  Verletzungen.  Ausser  den  vorangetTilirten, 

j  int  eigentlichen  Betriebsdienste  vorgekommenen  Unfällen  er- 
eigneten sich  noch  bei  Nebenbeschäftigungen  —  Bahttunter- 
haltnnr>-  uml  Bauarbeiten.  Anf-  und  Abladen  vun  Gütern  und 
anderen  mit  dem  Betriebe  nicht  direct  zusammenhangenden  Ge- 
schälten —  555  (351)  Unfälle,  welche  8  (4)  Teilungen  und 
547  (350)  Verletzungen  von  liahnbeamten  und  Bahnarbeitern 
zur  Folge  hatten.  Durch  Selbstmordversuche  fanden  187  (157) 
Personen  den  Tod  und    |7  (29)  trugen  Verletzungen  davon 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Verasche  mit  ankerloaeu  Loeomotlv  •  Kessel,  System 
Lenta  ♦)  Im  Deceiuber  v.  J.  find  vergleichende  Analy*cM  und 
Tenipernturinessnugeii  in  der  Rauchkammer  zwischen  der  (iuterzufii- 
locomotire  Xr.  H4>5  mit  ankerlosem  Kessel  der  kgl.  EUenhahu-Direc- 
lion  Elber  cid  nml  der  Normal-fiiiterzngslocotuotive  Nr.  ia;ti>  der 
kgl.  Eisenbahn  -  Dircctiun  Köln  (rrb.)  angestellt  wurden.  Die  Teuipe- 
ratormeissungen  in  der  Rauchkammer  der  ankerlosen  LoeoiuotiTe 
Nr.  8G5  »md  eiuer  Normal  tiUtenugslocouioiive  hnbeu  die  folgenden 
Ergebnisse  geliefert. 

E»  ist  ltierbei  zu  bemerke»,  dasa  die  Retorte  in  der  Ver- 
brennungskammer  der  Locomotive  Nr.  ganz  weggelassen  wurde, 
dass  aber  statt  ihrer  ein  Schirm  in  der  Ranehkainuier  angebracht 
war,  welcher  die  obere  Hälfte  der  Fenerrul>re  verdeckte.  Die  Tempe- 
raturen wurden  beim  starken  Arbeiten  der  Maschine  als  Vorspann 
nltf  der  Strecke  Ilagen-Scbwelin  bei  V«  Füllung  und  roll  geöffnetem 
Regulntur  gemessen.  Der  ExhauMor,  wnr,  um  die  Feuerrohre  besser 
zugänglich  xn  machen,  lfl*0  inui  höher  gelegt  wurden;  er  war  zu- 
gleich von  113  mm  auf  117  mm  Weile  gebracht,  da  die  Einwirkung 
auf  das  Fener  so  stark  wnr,  das*  die  Feuerthftr  in  oft  geöffnet 
werden  mn-ste,  nm  den  Dninpfrtherflnss  herabzumindern.  Trotzdem 
mnsste  nuch  jetzt  noch  zuweilen  die  Fenerthnr  bei  voller  Fahrt  ge- 
öffnet werden.  Da  die  Gnminalyse  einen  etwas  gro^sin  üebersfbuas 
nu  freiem  8auerstoft°  ergab,  uunleu  ausserdem  diu  Lnftötlnutigeii  in 
der  Fenerbriickc  nnd  im  Kenertbrtrgcycbtänk  geschlossen,  und 
letztere»  wurde  nach  Hcseitigimg  eines  Tlieils  der  vordem  D»ppel- 
waud  mit  feuerfesten  Steinen  ausgemauert.  Der  Sdiiriu  in  der  Rauch- 
kammer wurde  na  eingerichtet,  dass  nach  Heseitigting  einiger  Splinte 
die  vordere  lilechplotte  abgenommen  werden  kann. 

a)  Die  Locomotive  Nr.  öüö  hatte  ohne  Raticliksmmcrschirui  eine 
Temperaiur  in  der  Raudikammer 

oben  gemessen   y.r,.r>  41 
nuten  geme«eii   Jt".  -:5.".t>'. 
Das  Mittel  von  9  Messnngen  war  oben  .... 

um)   nnlen  :>L*". 

durchschnittlich  also  353»'. 

b)  Mit  Rauchkainmerscbirin  undgrössererGcschwiudig- 

keit  wurdu  oben  gciui-üseu  3S!l    4H5 ' 

und  darüber,  unten  W»-4\i'>. 

Du»  Mittel  von  Ü3  Messungen  war  obeu  ....  4i»W| 
und  unten  :)$-*>, 

ditrchschiiitilich  also  409". 

Hei  weiteren  «  He«nngen  uud  geringerer  Fahrge- 
schwindigkeit war  obeu   i?5T» — li'ä*. 

uuen  ;n>o-:ir,7', 


♦)  Eingehende  Beschreibung  dieses  Systems  siehe  un^re  Zeitung 
Nr.  40  und  11,  Jubrg.  1»»0. 
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In  Mittel  oben  395«, 

durchschnittlich  3«i«.  nnd  unten  330", 

Beim  Oeffnen  der  Heixthflr  erlitt  die  Temperatur  üben  einen 

Verlust  bin  in  45',  aiiten  nahm  sie  aber  fortwährend  ziemlich  gleich- 

massig  xn. 

Der  Raucbkammerschirm  bewirkt  al»o.  da«s  die  Temperatur- 
unterschiede  oben  und  unten  nicht  so  gross  werden.  Ohne  Schirm 
war  ein  Unterschied  vun  mit  Schirm  nur  von  :\4  nnd  WA  Wenn 
man  den  Schirm  noch  etwa»  verlängert,  so  da»«  er  noch  1  oder 
2  Rohrreihen  mehr  bedeckt,  so  werden  die  Temperaturunterschiede 


Nonnal-Loeomotive  K5ln  rrh.  Nr.  1335  gab  nuter  den- 
selben Verhältnissen  wie  b,  jedoch  bei  035  Fnllnng.  oben  in  der 

Ranchkammer  gemessen  260- 325», 

nnten  gemessen  2fio  3l.V», 

im  Mittel  von  13  Messungen  oben  2S9», 

durchschnittlich  also  X'.IX».  unten  2!)«$", 

Auffallend  ist,  das«  hier  die  Temperatur  unten  Ii. Hier  ist  als 
oben,  zuweilen  12  bis  2o°  mehr.  Die«  erklärt  sich  bei  dem  tief 
liegenden  Kost«  dadurch,  das«  die  (läse  den  kürzesten  Weg  durch 
die  mittleren  nnd  unteren  Rohre  finden.  Bei  den  Nonnal-Gfiterzug- 


Aus  allen  Temperatnrroessiuigen  ergib  »ich 

N  <  I  (lel\ 


das«  die  Abgase  nui  so  heuuer  werden,  je  schneller  die  Fahrt  ist  und 
je  stärker  die  Maschine  arbeiten  mnsB,  und  daas  bei  längerer  nnunter- 
brochener  Falirt  eine  fortwährende  Teniperatursteignng  bis  zu  einem 
Maxiinnm  eintritt.  Beim  Anhalten  auf  den  Zwischenstntionen  sinkt 
die  Temperatur  jedesmal,  je  naeh  Länge  des  Aufenthalts,  bei  2  Mi- 
nuten Aufenthalt  uro  10  bis  Wio  bei  der  Normal  Locomolhe  und  nm 
100  bis  112»  bei  der  Wellrohr- I<ocomotive.  Hierana  gebt  auch  hervor, 
das*  die  Feuerkasten  der  Scbnellzug-Locomotiven  ganz  besonders  stark 
in  Anspruch  genommen  werden. 

I>ie  Gaaanalyscu  ergaben  bei  Locomotive  Nr.  Rrt*  bei  der 
Leerfahrt  mit  frischem  Feuer  lO'Sii  Koblensänre  nnd  l»ji  Sauerstoff. 
Beim  Vorspann,  wenn  die  Gasentnahme  nach  jedesmaligem  Oeffnen 
der  Ueixthör  unterbrochen  wurde,  4"»N  Kohlensäure  und  4-7  ji  Sauer- 
stoff, und  wenn  die  Gasentnahme  nicht  unterbrochen  wurde,  127 «» 
Kohlensäure  und  7%  Sauerstoff.  Bei  Leerfalirt  bergab  ohne  Dampf- 
verbrauch wurden  6^  Kohlensäure  und  145  *■„  Sauerstoff,  und  bei 
Leerfahrt  auf  '  ',  FUllungmit  abgebranntem  Feuer  wurden  7  5*.  Kohlen- 
säure nnd  12  3'i  Sauerstoff  ermittelt  Dil  Noimal  Locomolive  ergab  b«i 
demselben  Dienst,  ebenso  mit  (K15  Füllung  und  ganz  geöffnetem  Re- 
gulator, 9  bis  Iflo.o  Koblensänre  und  1»  5  bis  lO-.V,',,  .Sauerstoff.  Die 
Verbrennung  ist  daber  bei  der  WeHrohr-Locumotive  eine  vollkommenere, 
lflo.'o  Kohlensäure  dürfte  das  Meiste  sein,  was  La  der  Praxis  an  er- 

T  -  i 

zielen  ist.  Der  WänneTerlust  ist  nach  Siegert   V  -    0-65  - 

in  l'ercenten  des  Heizwerlbe«  von  Steinkohlen.  Hierin  ist  T  die  Tem- 
peratur der  Ranchkaramergase,  '  die  Lufttemperatur  und  t  der  Pcr- 
ccntgehalt  der  Gase  an  Kohlensäure  Reträgt  die  mittlere  Temperatur 
der  Ranchkammergase  bei  der  ankerlosen  Locomotive  4o!»,  die  Luft- 
temperatur 4»,  so  werde  derWirmeverlu.it  181  bis  217%  betragen. 
Beträgt  diese  Temperatur  ('/'  —  ')  bei  weniger  angestrengtem  Ar- 
beiten der  Locomotive  382  —  5  »57".  so  ist  der  Wärmeverlust 
bei  13-7«  «  Kohleusäure  18  if«.  Die  Normal  -  Locomotive  wfirde  bei 
2»2«>  mittlerer  Kam  bkaiiitnerTemperatur  mit  T  —  i  =  5»H8  und  bei 
!>  bis  10».  „  Kohleusänre  1*7  bis  Z08»„  Wärmeverlust  aufweisen. 

Während  sonach  die  Wellrohr-I.ofomotive  eine  möglichst  voll- 
kommene Verbrennung  erzielt,  »o  ist  doch  die  Ausnutzung  der  Wärme 
bei  der  Nurmal-Locomotive  trotz  der  längeren  Feuerrohre  und  der 
geringeren  Temperatur  der  abziehenden  tiase  nicht  günstiger.  Wenn 
jedoch  die  Wellrohr-Locoiuotive  längere  Feuerrohre  hätte,  würde  sie 
der  Normal  Locomotive  in  sparsamem  Kulilenverbrauch  weit  überlegen 
Bein.  Jetzt  beträgt  die  Länge  der  Roiire  nur  Ü  B  m. 

l»ie  Locomotive  Nr.  fctj'i  bat  eine  Verbrenuungskauimer  von 
700  mm  Länge,  die  zum  Verstimmen  der  Rohre  vollständig  ausreicht. 
Diese  Länge  gcuügt  aber  auch,  um  eine  vollkommene  Verbrennung 
und  eine  gute  Mischung  der  Heizgase  zu  erzielen;  denn  die  rauch- 
nnd  rossfieie  Verbr-nnung  an  Locomotive  Nr.  B<>">.  die  auch  nach 
Verschluss  der  Lut'töffuungeu  im  Feuerthfirgeschräiik  und  der  Feuer- 
brtlcke  noch  vorbanden  ist.  beweist  die»  zur  (ieullge.  Eine  Verlänge- 
rung der  Verbreunungskaiiimer  wfirde  bei  der  vorhandenen  Kostgritsse 
der  Ausnutzung  der  erzeugten  Wärme  also  viel  weniger  zu  Gute 
kommen,  als  eine  Verlängerung  der  Feuerrohre.  In  der  weiteu  Ver- 
brennnngskammer  kann  die  Wärme  wenig  durch  t'outaet  mit  der 
Wandung,  mehr  nur  durch  Strahlung  an  das  Kesselwasser  «bertrageu 
werden,  und  um  hindurch  die  Wärme  genügend  auszunutzen,  mfissfe 
der  Kessel  sehr  lang  und  schwer  werden.  Hei  der  geringen  Länge, 
welche  dem  Loromotivkesscl  zugemessen  ist,  empfiehlt  es  sich  daher, 
die  Wärmeabgabe  durch  «ontacl.  durch  Verkeilung  auf  die  Feuer- 
rohre so  ttfth  als  möglich  herbeizuführen,  sobald  nur  die  Verbrennung 
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vollkommen  beendet  ist.  Beim  Eintritt  iu  die  Fenerrohre  erlischt  die 
Flamme,  nnd  in  den  Robren  selbst  findet  eine  Verbrennung  nicht 
mehr  statt.  Hier  wird  durch  die  im  Verhältnis«  zum  (iasvolnm  grosse 
Ahkühlnngsfläche  die  Temperatur  sogleich  so  herabgezogen,  dass  nie 
unter  den  Kntflammungspnnkt  sinkt. 

Wenn  die  Rohre  im  Wellrohrkessel  nicht  verrosten,  so  werdet 
sie,  da  eine  geringe  Rnssbildung  die  Wärmeübertragung  stark  beein- 
trächtigt, unbeschadet  desselben  Effectes  kurzer  sein  dürfen,  als  die 
Rohre  der  Normal- Locomotive.  nnd  ein  Verhältnis  der  liebten  Weite 
zur  Länge  der  Rohre  von  1  : 76  bis  1  :  HO  und  eine  geringste  Länge 
derselben  von  3-1  tu  bis  »-5  m  wird  schon 
des  Brennmaterials  gestatten. 
>ie  Untersuchung  der  Verbrennung  ist  von  hober  Wichtigkeit, 
nnd  ea  scheint,  dass  sie  bisher  im  l^ocamotivdienst  nicht  genug  Be- 
achtung gefnuden  bat.  denn  die  Analvae  ergab  z.  B.  bei  der  Normal- 
tiüterzugslocomotive  Ktflu  rrh.  einen  zu  hohen  Sauerstoffgebalt.  Du 
rührt  jedenfalls  von  zu  weiten  Uostspalteu  her.  Die  schmiedeeisernen 
Ko«tstäbe  von  90  mm  Höhe,  20  mm  oberer  nnd  8  mm  uuterer  Stärke 
lassen  oben  22  mm  freie  Üeffuung,  das  ist  zu  viel,  nnd  15  mm  freie 
Oeffnuug  wfirde  genügen. 

Ferner  wurden  im  December  v.  J.  mit  einer  Normal-GUter- 
ing«-Loeomotive  der  Kisenbabn-Direction  Elberfeld  die  gleichen  Unter- 
Biichnngen  angestellt.  Die  Roautäbe  derselben  hatten  SO  mm  i 
nnd  Rostapalten  von  15  bis  18  mm  Breite. 

Bei  0-3  Füllung  ergab  sich  anf  der  Strecke  Hagen-Sch 
ein  MaiimalKohleuaäuregebalt  von   U>5"  , 
nur  7-5";,,  Kohlensäure,  während  die  ' 
etwa  21*0«  betrag. 

Die  geringe  Bohrlänge  von  2  8  m  rtthrte  bei  Locomotive 
Nr.  Hftf»  daher,  dass  für  den  ankerlosen  Ersatz-Kessel  kein  längerer 
Raum  zur  Verfügung  stand,  jedoch  wird  bei  neueonstruirten  Loco- 
motiven  die  Kohr  länge  um  mindestens  0  5  m  grosser,  etwa  3  3  b 
genommen,  sodass  die  Wärme  besser  ausgenutzt  wird  und  die  Tem- 
peratur in  der  Rauchkammer  nur  360»  beträgt. 

Es  berechnet  sich  dann  der  durchschnittliche  Wärmeverlust 
bei  der  Maschine  mit  nukerlosem  Kessel  zu  17'7'Vo.  dagegeu  der  der 
rrh.  Normalmaschine  zu  20'8*yn  nnd  der  der  Klberfelder  zu  24  H».«. 

Diese  Zahlen  zeigen  deutlich  die  Ueberlegenbeit  des  ankerlosen 
Kessels  in  sparsamem  Kohlenverbrauch  gegenüber  Kesseln  alter 
Construction. 

Erneuerung  des  Oberbaues  nnd  der  Betriebsmittel  »ei 
des  Preosslseben  MtaatshiihaeM.  In  dem  Etat  der  rHaatseiseabahn- 
Verwaltung  fttr  1SH2/H3  sind  die  Kosten  fllr  die  Erneuerung  des 
Überbaues  mit  50,052.000  M.  angenommen,  während  sich  die  wirk- 
liche Ausgabe  fllr  18*»  «1  auf  8ft.2tO.727  M.  beläuft.  Das  Mehr  der 
Veranschlagung  gegenüber  dem  Ergebnis  des  Jahres  1830  !»1  von 
rund  10,841.000  M.  begründet  sich  im  Allgemeinen  durch  den  Hinzu- 
tritt der  nen  erworbenen  1'rivatbahnen,  durch  den  infolge  der  Er- 
höhung der  Fahrgeschwindigkeit  vieler  Züge  und  der  Vermehrung  der 
Schnellzüge,  erfunlertichen  grösseren  Umfang  der  Erneuerung  bei  dea 
älteren  Bahnen,  sowie  durch  die  weiter  durchgeführten  Coustrnctions- 
verhesserungen  bezüglich  des  Kleinriseuzeiwe*  und  der  Schwellen, 
welche  eine  Erhöhung  des  Gewichtes  bzw.  der  Vermehrung  der  .Stück- 
zahl dieser  Theile  zur  Folge  haben.  Im  Einzelnen  vertheilt  sich  der 
Mehrbetrag  auf:  Schienen  und  Kleineisenzeug  mit  3,ft;t».ooo  M.. 
Weichen  mit  •►B7.000  M.  und  Schwellen  mit  7.1 15  OLK)  M  Die  ver 
anscblagten  Preise  sind  gegen  die*im  Jahre  lHWi.al  gezahlten  Ein- 
heitspreise bei  den  Schienen  nmrund  21»  M.,  bei  dem  Kleineisenzea? 
nm  rund  4:  (>4  M.  für  die  Tonne  niedriger  angenommen,  was,  auf 
den  l'iufaug  der  Beschaffungen  im  Jihre  ISwi  ül  bezogen,  eineni 
Mitidcrbetrage  bei  der  Veranschlagung  vmi  rnn-t  3,131.000  M.  ent- 
spricht. Die  Lauge  der  ausschliesslich  mit  neuen  Schienen  und  neuem 
Kleineisenzeuge  umzubauenden  Geleise  hat  dagegen  um  ruuJ 
534  km  oder  45  hoher  Veranschlagt  werden  müssen  Der  Geldwert 
der  hierzu,  sowie  zu  dem  Mehr  an  nothweudigeu  Einzelauswechse- 
lungen  erforderlichen  neuen  Materialien,  uuter  fierü  -ksichtigung  der 
beim  Kleineisenzeuge  eingetretenen  Coustruclionsverbessernngen, 
stellt  sich  nuf  rund  tt,r»H2.00.)  M.  Au  alten  noch  brauchbaren  Maleria- 
licu  wird  dagegen  voraussichtlich  ein«  geringere  Menge  zur  Ver- 
wendung gelangen.  Der  bezügliche  Minderbetrna  belttult  sich  auf 
rimd  4<iH0'H»  M  Die  Zahl  der  zu  verauschlagenden  neuen  Weiche« 
und  Weicheotheile  hat  nub  dem  im  Eiuzelnen  festgestellten  Er- 
utuerungshedürfui*  nicht  niierheblich  höher  als  nach  der  Wirklichkeit 
von  ist*'  <n  angesetzt  werden  müssen ,  auch  mnssteu  die  Preise  einzel- 
ner Weicheutlieile  hoher  bemessen  werden.  Der  Zugaug  hierfür 
stellt  sich  anf  rund  "70  (MHt  M  ,  während  entsprechend  der  in  Aus- 
sicht genommenen  geringeren  Verwendung  alter,  noch  brauchbarer 
Weichen  und  Weichentbeile  ein  Betrag  von  H»  000  M  in  Abgang  za 
stelleu  ist  Bei  der  Veranschlagung  der  Schwellen  haben  die  Eiu- 
heitspreise  der  hülzerneu  Ssdi wellen  gegen  die  wirklichen  Preise  des 
Jahres  lwm  Ml  erhobt  werden  müssen,  und  zwar  bei  den  hölzernen 
Balmscbwelleu.  welche  icit  dem  Etatsjobre  1  SD  1, auf  den  llaoj.t- 
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bahnen  iu  einer  gegen  früher  am  0'2  in  grosseren  Länge  verwendet 
werde»,  om  8.12  Pfg.  für  das  Stuck,  bei  den  hölzernen  Weiehen- 
schwellen  am  15  8  Pfg.  für  1  m.  Hei  den  eisernen  Schwellen  int  da- 
gegen ein  um  rund  34.27  M.  geringerer  Einheitspreis  ffir  die  Tonne 
angenommen.  Hieraus  ergibt  »ich  gegen  den  Umfang  der  Beschaf- 
fungen de*  Jahre*  1890  »1  ein  Mehr  von  865.000  II.  Im  Uebrigen  be- 
gründe» sieb  der  Mehraufwand  für  Sehweiten  durch  die  erforderlichen 
umfang reicheren  Beschaffungen,  entsprechend  der  Mebrlange  der  um- 
xahanenden  Geleise  (534  km),  dem  streckenweise  festgestellten  Be- 
dttrfoiss  an  Eiuxelanswechselungen,  sowie  dem  Umstände,  das«  die 
in  den  Vorjahren  begonnene  Vermehrung  der  Ouerschwellen  um  10*. 
für  die  Längeneinheit  des  Geleise*  auch  im  Etatsjahre  1X92 93  in 
grosserem  Maassstabe  fortgesetzt  werden  »»II.  Ziffcrmäsaig  stellt  »leb 
der  biednreh  bedingte  Mehraufwand  auf  6,387  Ooo  M.  bezw.  zusam- 
men auf  7,152.000  II.  Ein  III  inderbetrag  von  137.000  M.  ergibt  sich 
daraas.  dasa  eine  geringere  Verwendung  alter,  noch  brauchbarer 
Schwellen  stattfinden  wird.  Nach  örtlicher  Aufnahme  sind  171418  km 
Geleise  umzubauen,  wovon  13'  3-83  km  mit  hölzernen  Qnersebweilen, 
3SO-85  km  mit  eisernen  Ouerschwellen  und  1 1  km  mit  eisernen  Lang- 
tchwcllen  hergestellt  werden  sollen. 

Die  Kosten  fttr  die  Erneuerung  der  Betriebsmittel 
sind  wie  folgt  veranschlagt:  10t  Locorooliven  verschiedener  Gattung 
17.2&0OM)  II.,  Erneuerung  von  Locomotivtheilen  2,873.000  lt.,  41 1 
Personenwagen  verschiedener  Gattung  8,108.600  M.,  Kmeneiting  von 
Wagentheilen  416.000  M.,  3093  Gepäck-  nnd  Guterwagen  verschiedener 
Oattnng  12.092.400  M.,  Erneuerung  von  Wngenlheileu  1,350.200  M. 
Der  <<e*awmtbetrag  von  4O.75I.OO0  M.  übersteigt  die  wirkliche  Aa<- 
nb*  in  18WJ  »I  um  rnnd  5,360.000  «.,  weil  in  18W,9;t  mehr  Loco- 
motiven  nnd  Personenwagen  zn  erneuern  sein  weiden,  als  iu  I80O9I. 
Die  zur  Erneuerung  der  hauptsächlichsten  I<ocomotiv-  nnd  Wagen- 
theile  veranschlagten  Kosten  bleiben  hinter  den  wirklichen  Ausgaben 
Ton  1880  91  um  rnnd.  116.000  II.  zurück,  da  die  Materialpreise 
wesentlich  herangegangen  sind. 

Bio«  Zahnradbahn  auf  den  Schoeeberg.  Der  Handels 
minister  hat  den  Ingenienren  Schmidt  nnd  Frey  die  Vorcoucession 
in  einer  Loealbahn  von  Wiener-Nenstadt  nach  Puchberg  und  für 
rine  Zahnradbahn  von  Pnchberg  auf  den  Schiteeberg  ertheilt-  Der 
Bau  dieser  Bergbahn  wäre  für  den  Wiener  Touristen-  und  Fremden- 
verkehr «ehr  wichtig  ;  dieselbe  würde  es  ermöglichen,  von  Wien  ans 
io  wenigen  Stunden  die  Spitze  des  Schuecbetgea  zu  erreichen.  Die 
Traee  der  etwa  28  km  langeu  Loealbahn  soll  von  Neustadt  nach 
Padiberg  fuhren.  Au*serdem  ist  eine  Flitgelbahn  (5  km  lang)  von 
Fischau  nach  Wftllfcr*dorf  zum  dortigen  Bahnhofe  der  Siaatsbahnen 
proiectiert.  Durch  die  Linie  Ncnstadt-Kischnu  und  die  Kittgelbahn 
Fischan  -  Wollersdorf  würde  endlich  die  nothwendige  Verbindung 
zwischen  Neustadt  und  der  Gutetuleiner  Bahn  hergestellt.  An  der 
Bahaatrasse  liegt  auch  das  Bad  Fischan  mit  seinen  den  Vöslauer 
Quellen  ziemlich  gleichen  Thermen.  Von  Pucbberg.  da*  ">>*•)  m  tlber 
dem  Meere  liegt,  soll  die  Zahutndbahn  auf  den  Schneeberg,  dessen 
Spitze  etwa  2075  m  hoch  ist.  geführt  werden.  Von  den  Ergebnissen 
der  nach  Eintritt  günstiger  Witterung  vorzunehmenden  Tracirungen 
Mosa  es  abhängen,  aui  welchem  Wego  und  bis  zu  welchem  Punkte 
anf  der  Höhe  des  Schneeberges  die  Zahnradbahn  geführt  werden  kann. 


CHRONIK. 

Der  neue  Local-GUtertarlf  der  Oesterreich  iichen  Staats- 

bahaen.  Die  k.  k.  Gencraldirection  der  Oejtterreichi«eheii  Staats- 
bahneu  verlautbart,  da«a  der  im  Verordnungsblatt  de*  k.  k.  HandeW- 
ministerinros  fttr  Eisenbahnen  und  Schifftahrt  Nr.  fi6  vom  17.  Mai  1802 
veröffentlichte  Local-Outertarif  in  theilweise  veränderter  Autlage  er.it 
am  15.  .lali  18»J  in  Wirksamkeit  tritt. 

Die  weaentlicluten  Acndemnuen  gegenüber  dem  Local  -Güter- 
tarife vom  1.  Juli  1891  sind  in  Nr.  «3  des  Verordnungsblattes  des 
k.  k.  HandeUnünisteriums  enthatten. 

Orientalischer  Euenbaanverband.  Die  periodische  Coufcreuz 
der  Delegirten  des  Orientalischen  Eisenbahnverbandes,  bestellend  aus 
den  Oestrrreicbisch-I'ngarischen.  Deutschen,  Serbischen.  Bulgarischen 
nad  Türkischen  Eisenbahnen  wnrde  in  Constantinopel  abgehalten.  Im 
giasen  waren  36  Vertreter  erschienen. 

Obgleich  sich  bei  der  Berathung  der  umfangreiche»  Tages- 
ordnung grosse  prinzipielle  Differenzen  ergaben,  gelang  es  doch, 
•ach  secbsUgigen  Verhandlungen,  dieselben  wenigstens  in  der  Art 
aiKzngleiehen,  das»  der  Weiteransban  der  Orienttarife  gesichert 
erseheint.  Die  wesentlichsten  Herathnngsgegenstände  betrafen  den 
J'prsoneaverkchr,  zu  dessen  Erlcicliterung  die  Ungarischen  Staats- 
tahnen  in  Constantinopel,  Salonich  und  Sofia  eigene  Sladtbtireaus 
errichten  werden.  Ausserdem  wurde,  nach  deutschem  Jlnster  ein 
Rundretseverkehr  ffir  die  B*lkanhalbin*el  in's  Leben  gernfeu,  und 
werden  seitens  der  unerwähnten  Bureau*  der  Ungarischen  .Staats- 
bahnen künftighin  Buudreisebillet*  für  die  betheiligten  Balkanbahncn 


|  in  directer  Oontbination  mit  dem  Deutschen  Rnndreiseverkehr  znr 
I  Ausgab«  gelangen  können.  Kerner  werden  directe  Billets  von  Belgrad. 
I  Budapest  nnd  Wien  nach  Athen  und  Smyrnn  ausgegeben  werden.  — 
Bezüglich  des  Frachtenverkehrs  betrafen  die  aufgetauchten  Diffe- 
renzen nnr  interne  Beziehungen  der  Bahnen  unier  einander,  welche 
jedoch  von  solcher  Wichtigkeit  waren,  das*  sie  unbedingt  zn  einer 
Auflösung  des  Verbandes  bluten  führen  müssen,  wenn  es  nicht  ge- 
lungen wilre,  sie  xn  beseitigen  Nunmehr  steht  jedoch  der  Ktahlirung 
directer  Verkehrsbeziebungen  mit  Deutschland  nichts  mehr  im  Wege, 
nnd  werden  die  bereits  fertiggestellten  Tarife,  sofern  sie  seitens  der 
betreffenden  Regierungen,  bezw.  Aufsichtsbehörden  genehmigt  werden, 
demnächst  zur  Ausführung  gelangen  können. 

Betriebsergebnisse  der  Lemberg  -  Czernowitz  -  Jasey 
Bisenbaba-Geawllschaft  im  Jahre  1891.  Der  Personen-,  Gepack- 
nnd  Eilgnt-Verkehr  hat  sowohl  anf  der  Linie  Lemherg-Ozernowitz 
als  auch  Czcmowitz-Sncxawa  zugenommen ;  die  Fruchtbefilrderung 
gestaltete  sieh  nur  auf  der  erstgenannten  Strecke  etwas  lebhafter, 
wahrend  dies  auf  der  Linie  CzeruowitzSoczava  nicht  der  Fall  war. 
Die  Transport-Einnahme  betrug  im  Jahre  1801 : 

für  die  Linie  Lemberg  Cernowitz   fl.  ä,3H2.?0!-H5 

„      „     Ozcrnowitz-Sucsava  "  '  H-~'"9a 

,  beide  Linien  znsannnen   Ii.    U,f»ü4  027-87 

im  Vernleiche  zum  Vorjahre  mehr  nro  fl.  1 09. 1 50-72  oder  <VtS7#,  an 
welcher  Mchreinnabme  jedoch  nur  die  Linie  LemberK-Czcruowitz  mit 
fl.  216.809-64  oder  1002  S  belhe  ligt  ist,  wahrend  die  Linie  G/.eruo- 
wiu-Snczaw*  eine  Miudereinahine  von  «.  ">4.74^74  oder  7  m %  gegen 
das  Vorjahr  ausweist. 

An  den  llehreinnahmen  gegen  das  .Tahr  1890  sind  die  einzelnen 
Transportzweige  wie  folgt  hcthciligt: 
Der   Personenverkehr    fär    diu  Liuie 

Lemberg- Cxernowitz  mit   fl.   36.006-25  oder  6-3:)  % 

Der    Personenverkehr  für    die  Linie 

Ozernowitz-Snczawa  mit   26.2H3-22   ,  )4%2yl 

Die  Einnahmen    für  Reisegepäck  nnd 
Eilgut  filrdie  Linie  Lemherg-Czernowitz 

mit  ■',     1 3.308-57    ,  2370 

Die  Einnahmen  ffir  Beisegepack  und 
Eilgut  für  die  LiuieCzemowitz-Suczawa 

mit   3.634(16    ,  32I5S 

I>er  Frachtenverkehr  fllr  die  Linie  I^eui- 

berjf-Czernowitz  mit   167.104  6t    .     II  6H> 

fdr  die  Linie  Gzernowiu-Snczawa  ergab  der  Frachtenverkehr  eiun 
Mindereinnahme  von  fl.  81.616  »2  oder  16-66  ♦.. 

Die  sonstigen  verschiedenen  Einnahmen  haben  im  Berichtsjahre 
fl.  1 10.26645  betragen;  die  Gesamint  Einnahmen  des  Jahres  1891 


halten  sich  mithin  helaufen: 

für  die  Linie  Lemberg-Cxernowiu  auf   Ii.  2,467.749-i.l 

.      „     ,     Czernowitz  Suezawa    ,   ,  666.54.V09 

fdr  beide  Linien  zusammen    fl.  9.1 34.21*4 '»2 


und  entfallen  per  Kilometer  Beiriebslange  ffir  beide  Linieu  zusamii  ea 
II.  8804  20  gegen  fl.  8«jyn6l  pro  1890,  datier  im  Jahre  18D1  mehr 
um  II.  1 1  HM»  oder  1-31  ji. 

Die  Ausgaben  haben  im  Jahre  1M»1  erfordert: 

für  die  Linie  Lemherg-Czernowitz   fl.     2,308.770  80 

„     „  Czernow  itz-Suezawa   .  0!)0.8ti6-89 

ftlr  beide  Linien  «n*»wineu   .     3  00W.«4«  iW. 

Es  entfallen  im  Vergleiche  zum  Jahre  Is!»!  pro  Kilometer  Be- 
triebslange  ftlr  beide  Linien  znsammen  II.  84..I  25  gegen  &.  71H7  45 
pro  18H0,  daber  im  Jahre  18<H  mehr  um  fl.  063  8D  »der  12  87«;. 
Nach  den  von  der  k  k.  Geueral-Directiou  der  »sterreichischen  Staats- 
bahnen  aufgestellten  Reuiebsrechunngcn  der  fisterreicliisclien  Linien 
für  das  Jahr  180|  ertribt  sieb  fttr  heide  Linien  znaammeu  ein  Ueber- 
schitss  von  fl.  I2ü.617'tl3  gegen  fl.  128.325  01  im  Vorjahre,  wonach 
»ich  das  finanzielle  Ergebnis  im  Jahre  1801  gegen  das  Vorjahr  um 
fl.  302.678-28  oder  70-67  ji  verechlechtert  hat.  Für  das  Jahr  1801 
wird  ein  Garantie-Zuschus*  für  beide  Linien  von  fl.  'J,'<74.352  37 
erforderlich. 

Die  Einnnhineu  der  Localbabneu  haben  sich  im  Betriebs- 
jahre  1801  abermals  eehoben  und  weisen  gegen  das  Vorjahr  eine 
Mehreinnahme  von  «.  232.04066  aus,  was  einer  Erhöhung  von 
26  7H-.  gleichkommt. 

Vereiafacbang  nnd  BMehlennigang  Ton  Fahrgeld-Hecla- 
mationea  in  Deutschland.  Nach  der  .Voss.  Ztg."  haben  die  am 
Deutschen  Eisenbahn -Verkehrsverbande  betheiligten  Eisenbahnen  zur 
Vereinfachung  nnd  Reochleunignng  von  Fahrgeld- Beclainationen  des 
Publikums  das  nachstehende  l'ehereinkommen  geschlosseii:  Iui  Ver- 
kehr zwischen  den  am  Deutschen  Kisenbahn-Verkchrsvcrbande  Be- 
theiligteu  tritt,  abgesehen  von  den  Fällen,  in  welchen  eine  gesetz- 
liche und  rvglemenUmissige  Erstaltungsvvrpfliuhtiuig  oder  die  Ver- 
schleppung eines  Bewenden  vorliegt,  eine  Erstattung  von  Fahrgeld 
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auch  im  Falle  nachgewiesener  Xichtausnntzung  von  Fahrkarten  ein. 
T»ic  regelnde  Verwaltung  entscheidet  darüber,  ob  der  Nachweis  dr-r 
Nicbtau<nntznng  der  Fahrkarte  als  erbracht  anznsehen  ist.  Per  Manuel 
•leg  Coupirzcichen»  gilt  nicht  nnter  allen  entständen  als  ein  derartiger 
Nachweis,  wohl  aber  eine  anf  die  Fahrkarte  gesetzte,  entsprechende 
Bescheiiiignng  des  Vorstandes  derjenigen  Station,  auf  welcher  die 
Keine  unterbrochen  worden  ist.  Die  Angabe  des  Grundes  der  Nicht- 
ausnutzung  nnd  geeigneten  Fülle*  dessen  Bescheinigung  zu  bean- 
spruchen, bleibt  der  regelnden  Verwaltung  Überlassen.  Die  Angabe 
liud  Bescheinigung  der  Nicktuusnutzung  ist  in  allen  Fallen  zn  fordern, 
in  welchen  ein  Missbramh  verinuthet  wird.  Der  Krstnttungsbetrag 
beschriliikt  sieh  stet«  auf  den  l'ntersrhied  zwischen  dem  gezahlten 
(iesaromt preise  nnd  dem  einfachen  Fahrpreise  für  die  mit  der  Fahr- 
karte abgefahrene  Strecke.  Das  etwa  entgehende  Port»  wird  von 
dem  zn  erstattenden  Betrage  gekürzt.  —  Alle  auderen  Erstnttnngs- 
nutrfige,  namentlich  diejenigen,  bei  welchem  eiue  gesetzliche  oder 
reglementsmHssige  Entschädignngaph'icht  vorliegt  oder  bei  welohrm 
mehr  als  der  oben  gedachte  Unterschied  erstattet  weiden  soll,  bleiben 
der  Erledigung  im  Wege  der  besonderen  Vereinbai nng  Torbehalten, 
Peneionsinstitnt  der  PriTatbeamten.  Die  gesetzlich  wenig 
geschätzten  dienstlichen  Verhältnisse  der  PriTatbeamten  erhalten  zu- 
nächst eine  Illustration  durch  die  Tbalsaehe,  das»  fdr  die  Privat- 
beamteu  kein  Pensionsiiistitnt  besteht,  welches  dieselben  nnd  deren 
Familien  im  Falle  des  Siechthnms  und  des  Alters  oder  im  Todesfälle 
schützt,  Es  gehen  demnach  die  Wünsche  der  Privatbeamtcns-  haft 
insbesondere  dahin,  dass  ein  allgemeines  PensionsiustitMt  der  Privat- 
heamten.  und  zwar  Ton  Staatswesen  errichtet  werde,  welches  allein 
die  Garantie  der  Allgemeinheit  nnd  der  Sicherheit  bietet.  Eine  dahin 
zielende  Bestrebung  finden  wir  in  der  demnächst  zu  überreichenden 
Petition  der  PriTatbeamten  Loralgrnppe  deB  Ersten  allgemeinen  Be 
am fen- Vereines  der  österreichisch  -  ungarischen  Jtonarchie  nnd  der 
Privatbeamten  Oberhaupt  an  den  hohen  Beichsrath  und  die  höbe 
k.  k.  Itegierung,  sowie  in  der  Petition  der  Chefs,  welche  sich  der 
ersteren  anschließen. 

„Schriftstellern««.»".  Die  ordentliche  Generalversammlung  der 
Genossenschaft  „ Schriftstellerhans"  in  Wien  fand  am  um.  Mai 
dieses  Jahres  statt.  Die  gut  besuchte  Versammlung  nahm  den  Ge- 
schäftsbericht des  Vorstandes  zur  Kenntnis,  aus  welchem  hervorging, 
dass  die  Genossenschaft  .Schriftstcllcrhails*  während  der  kurzen 
Zeit  ihres  Bestehens  einen  sehr  erfreulichen  Aufschwung  genommen 
habe.  Sowohl  die  Zahl  der  Genossenschaftsmitglieder,  als  auch  die 
Summe  der  von  ihrieu  bisher  eingezahlten  Antheilsbeträge  heknnden 
ein  stite*  Gedeihen  dieser  }*rn™rst»llerrereimgs.uis.  Neh^t  du  Schritt- 
st e  I  le  r- Darl  e  heu  scassa,  welche  nach  den  Satzungen  der  Ge- 
nossenschaft bereits  gesichert  erscheint,  soll  nun  auch  ein  den  schrift- 
stellerischen Bedürfnissen  entsprechender  Verlag  errichtet  werden, 
was  jedoch  nicht  anssehliesst,  dass  die  Genossenschaft  bezüglich  ein- 
zelner ihr  llbcrgcbener  Werke  auch  mit  bestehenden  soliden  Verlags- 
geschftften  von  Fall  zu  Fall  nnd  je  nach  den  sich  ergehenden  Ver- 
hältnissen in  Verbindung  tritt.  Zum  Zwecke  der  Statutenänderung 
wurde  eine  ausserordentliche  Generalversammlung  für  den  H  Juni  d.  J. 
anberaumt,  es  wurde  ferner  bes< blossen,  den  diesjährigen  Geschäfts- 
bericht in  Druck  legen  und  an  die  auswärtigen  Mitglieder  und  son- 
stige Interessenten  zu  vertheiten.  Zum  Schlüsse  votirte  die  Versarn  Ill- 
ing dem  Vorstuude  ihren  Dank  für  dessen  umsichtiges  Wirken. 

Die  Sonntagsruhe  bei  den  Dentschm  Eisenbahnen.  In 
Bromberg  fand  kürzlich  eine  Conferenz  von  Eisenbahn-Betriebsleitern 
niiil  l'oniniissären  statt,  um  über  die  Sonntagsruhe  im  Güterverkehr 
zu  berathen.  Es  wird  heabsiclitigt  die  Sonntagsruhe  von  Sonnabend 
Mitternacht  bis  Montag  H  Uhr  Fi  Uli  festzusetzen.  Die  Güterzuge 
sollen  in  der  Station  bleiben,  wo  sie  um  Mitternacht  ankommen,  das 
Zug-personale  soll  thnnliehst  mit  den  Personenzügen  heiingesandt 
»erden,  um  Montag  zurückzukehren. 

Einführung  der  mitteleuropäischen  Einheitszeit  in 
Württemberg.  Wie  der  ..Staatsanzeiger  fllr  Württemberg"  mittheilt, 
ist  in  ganz  Wftrtteiubew  die  mitteleuropäische  Einheitszeit  mit.  dereu 
Einführung  im  Dienst  der  Verkehrsanstaiten  anf  1.  April  iMftä  zu 
gleich  fllr  das  sonstige  bürgerlich«  Lehen  eingeführt 
dass  der  I 'ebergang  zn 


irgend  welchen  Seh 


eingeführt 
Widrigkeiten 


geführt  hätte. 


AUS  DEM  V KRORI »NÜNGSHLATTE  DES  K.  K. 
HAHDETÄM1NISTERIUMS. 

V.-Bl.  Nr.  61.  Erlas«  de«  k.  k.  Handelsminister»  vom 
20.  Mal  1802,  Z.  16.789,  an  den  Verwaltungs- 
ratb  der  priv.  Oc»terreiehi»ch  -  ungarischen 
StaaUelsenhahn-Gesellsehait,  als  der  derzeit 
voraittenden  Verwaltung  in  der  Direktoren- 


Conferenz  der  österreichischen  EiHenbabnea, 
betreffend  die  Gewahmng  von  Transport-He- 
günstignneen    fllr    die    Weltausstellung  in 
Chicago  1893. 
„    Frlstrrstrerknng  zur    Vornahme  technischer 
Vorarbeiten  für  eine  Localbahn  von  der  Statin» 
Szeparowcc-Knlazdwor  der  Kolomeaer  Local- 
hahnen  »her  I wanewre,  Sadaawka,  Lanccy«  uml 
Dobrotow  nach  Delatin. 
,     .    Bewilligung  znr  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten für  eine  elektrische  Trarabahn  von 
der  Haltestelle  Prateratern  der  Wiener  Ver- 
hindnngehahn  Uber   die    Kronprinz  Rndolf 
KrOcke,  eventuell  von  einem   Punkt-  nickst 
dieser  Brücke  bis  nach  Kragrau. 
Bewilligung  «nr  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten 1.  fllr  eine  normalepnrige  Localbahn 
von  Dukla  Iber   Zuiigrdd,    Rozdzlele  aaek 
Gorllce,  2.  für  eine  normalspnrige  Loralbahl 
von  Zinlgröd   Aber  Kenty,  Wysgnmowka  bi« 
zur  Landesgi enze  bei  Grab,  nnd  3.  für  eise 
nornialspurig«  Elsenbahn  von  Jaslo  Uber  Osiek 
narb  Zmigrod. 
.  Agioznschlag  zn  den  Fahr-  nnd  Fracht  gebühren 
auf  den  österreichischen  Eisenbahnen. 
(Anch  vom  1.  Juni  IWi  ab  wird  bis  anf  Weiteres  ein  Agiu- 
ilag   für  die  in  Silber  ausgedrückten  Gebühren  von  Seiten  der 
ihahnen  nicht  eingehoben.) 
V.-Bl.  Nr.  C2,  Conceaslons-Lrkuiide  vom  18.  April   1892  für 
die  Localbahn  Wodnan  Prachatitz. 
»      p     „  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten dir  eine  Fortsetzung  der  Localbahn 
(  illi  Wöllan  von  Wölian  bis  L'nter-Dranbnrg 
zun  Ansrhlnsseandie  Linie  Marburg-Franzens- 
feste  der  Slldbahn. 
,      a   G3.  Krthellnng  der  Concessinn  Kam  Dane  nnd  Be- 
triebe einer  in  km  I  606  der  Strecke  Steyr- 
Garsten-Agonitz  der  Mteyrthalbahn  abzweigen- 
den und  zum   benachbarten    Mnlzplatze  des 
Zimmermeisters  nnd  Sftgewerksbesilzers  Julius 
llnber  in  Steyr  fahrenden  Schleppbahn, 
a    Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten-  .  ftt>,  eine.  u/irmnlspurige  Localbaha 
von  der  Haltestelle  Chrasterhof  ler  k.'k.  priv. 
Böhmischen  Nordbabn  nach  Mscbeco. 
Fristerstreckung   zur   Vornahme  technischer 
Vorarbeiten  fdr  eine  normalspnrige  Localbahn 
von  den  nenen  Lagerhäusern  In  Triest  zn 
einem  zwischen  km   17    nnd    18  gelegene! 
Punkte  der  k.  k.  Staatsbahnlinie  Trlest-Her 
pelje  mit  einer  Abzweigung  an  die  .Schlepp- 
bahn Trirst-San  Sahba,  sowie  auch   fllr  eine 
schni»:-;  Loealbahn  von  den  neuen  Lager- 

häusern in  Triest  nach  der  Piazza  delle  legna 
nnd  zum  städtischen  Srhlachthanse  (Mncello) 
behufs  Anschlusses  an  die  intendirte  Local- 
bahn Triest-Parenzo  einerseits  und  zum  Lloyd- 
Arsenal  andererseits. 

Kundmachung  des  k  k.  llandelsministerinms 
vom  IS.  Mai  1*92,  Z.  23.568.  betreffend  nngiltig 
gewordene  Certificate  anspiuchsberechtigter 
Militär-Aspiranten. 


LITER  ATI' Ii. 

Karte  der  Eisenbahnen  des  europäischen  Rnssland  mit 

Thailen  der  Grenzländer  und  K  1  e  i  n  -  A  s  i  e  n  s,  Preis 
6t)  kr.  Verlag  von  A  rt  aria  &  Co.  i  n  W  i  e  n.  Soeben  er- 
schien von  dieser  als  vorzüglich  bekannten  Karte  eine  Auflage  mit 
allen  seit  ihrem  letzten  Erscheinen  entstandenen  nenen  Linie",  wie 
z.  B.  die  nenen  finnischen  Bahnen  und  jene  im  Nord-  nnd  Süd-Osten 
des  Reiches;  auch  wurden  die  wichtigsten  im  Bau  befindlichen  neu- 
pmjectirten  Linien,  sowie  die  Srhiffs-Cnrse  in  den  nördlichen  und 
siid.iehen  Meeren  berücksichtigt.  Ein  vollständige»  alphabetische»  Ver- 
zeichnis der  russischen  Bahnen  mit  Niimm.  riihinweis  anf  die  Karte 
seilet  vervollständigt  im  Verein  mit  der  besonderen  reberstebtlieh- 
keil  und  Deutlichkeit  (alle  Bahnen  rothl  die  Brauchbarkeit  dieser 
Ei-enbahiikarte  und  dürfte  ausserdem  uo'-h  der  niedrige  Preis  den 
grossen  Interessentenkreis  für  dieselbe  (MiliUirs,  KnunVutc.  ßei-ende. 
Hotels.  Transport-Anstalten  etc.i  zur  Anschaffung  veranlassen. 
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I  ■  h  al  t:  Da*  0*etic  betreffend  die  Kleinbahnen  in  Prensaen.  —  Chronik:  FeHteRirmss  an  Budapest.  Betrieb»er|rebniHse  der  Snd-Nord- 
dentfidieu  VerbiudiLtu^habu  im  Jahre  18SH.  Das  Ei»eiibahn-Ceutral- Abrechnniigjharean  in  llnjrarn  im  Jahre  18iM.  Internationaler 
ElHenbalmcoiigrcs*  in  St.  Pflornbor^.  Verein  der  Henmteu  der  königlich  SKchsisehen  Staatg-Ei&ciibahnen.  Dienstzeit  der  Loeonintiv- 
filhrer  nnd  Heixer  bei  den  frniuCiswelien  Eiaenbahiien.  —  Ana  dem  Verordnuniriiblntte  de«  k.  k.  IlandcUminUtcrinm*.  —  Literatur: 
EUktriscbe  Strassenbalin  Pfatewteru  -Kai,-™«.  Wie  t'esinltet  Meli  das  Wetter?  Der  Stein  der  Weisen.  —  Clul.nachrichten. 


Das  Gesetz  betreffend  die  Kleinbahnen 
in  Preussen. 

Dieses  Gesetz,  welches  gegenwärtig  im  preussischen 
Landtage  in  Verhandlung  steht,  ist  berufen,  auf  den  im 
Gebiete  der  Eisenbahnen  unterster  Ordnung  in  Deutsch- 
land und  namentlich  in  Preussen  zurückgebliebenen  Unter- 
nehmungsgeist belebend  einzuwirken,  nnd  die  weitere 
Kntwickelung  dieser  Eisenbahnen  nachhaltiger  zu  fördern. 
Insoferne,  als  diese  Frage  auch  bei  uns  zu  Lande  über 
kurz  oder  lang  dazu  drangen  dürfte,  zur  Hebung  unseres 
Wirthschaft<lebens,  besonders  aber  unserer  Landwirt- 
schaft und  der  von  derselben  abhängigen  Industriezweige, 
die  Regelung  des  untergeordneten  Verkehrswesens  herbei- 
zuführen, wie  sie  beispielsweise  in  Italien,  Belgien,  Hol- 
land etc.  zu  den  besten  Kifolgen  geführt  hat.  dürfte  eine 
Besprechung  des  vorgenannten  Gesetzes,  beziehungsweise 
der  wesentlichen  Bestimmungen  desselben  nicht,  ohne 
Interesse  sein. 

Zur  Vorlage  des  Gesetzes,  betreffend  die  Tertiär- 
bahnen, oder,  wie  sich  der  zweckmässigen1  Ausdruck  der 
„Kleinbahnen"  eingebürgert  hat,  war  vor  Allem  der  Um- 
stand manssgebend,  dass  sich  neben  denjenigen  Neben- 
bahnen, welche,  obwohl  von  einfacherer  Bau-  nnd  Be- 
triebsart, als  die  Vollbalmen,  doch  Theile  des  allgemeinen 
Eisenbahnnetzes  bilden,  in  neuerer  Zeit  immer  zahlreichere 
Bahnen  rein  örtlicher  Natur  entstehen,  die  nicht  als 
Glieder  des  preussischen  Staatsbalinnetzes  gelten  können, 
vielmehr  bestimmt  sind,  an  dasselbe  die  davon  nicht,  be- 
rührten Ortschaften  anzuschliessen.  Für  Kleinbahnen 
dieser  Art  ist  Einfachheit  und  Billigkeit  des  Baues  und 
Betriebes,  sowie  die  leichte  Anpassbarkeit  an  die  Bedin- 
gungen des  örtlichen  Verkehrs  eine  Lebensfrage  und 
nachdem  aus  diesem  Grunde  an  dieselben  die  rechtlichen 
Anforderungen,  welche  in  Bezug  auf  Bau  und  Betrieb  au 
die  dem  allgemeinen  Eisenbahnnetze  angehörenden  Bahnen 
nicht  gestellt  werden  können,  lag  das  Bedürfnis  zur  ge- 
setzlichen Regelung  der  Kleinbahnen  nmsomehr  vor,  als 


Preussen  hinsichtlich  der  Entwicklung  dieses  wichtigen 
Verkehrsmittels  hinter  manchen  ansserdeutschen  Staaten 
und  deutschen  Nachbarländern  zurückgeblieben  ist,  wäh- 
rend gerade  in  einem  dem  Verkehrsbedürfnisse  ent- 
sprechenden Netze  solcher  einfacheren  und  billigeren  Ver- 
kchrsanlagen  so  ziemlich  die  einzige  Möglichkeit  gegeben 
ist,  den  ärmeren  und  minder  verkehrsreichen  <  legenden 
Preussens  den  Segen  einer  Eisenbahnverbindung  zu  Theil 
werden  zu  lassen. 

Wie  der  betreffende  Motivenbericht  naher  ausführt, 
ist  bei  der  gesetzlichen  Regelung  der  Rechtsverhältnisse 
der  Kleinbahnen  von  dem  leitenden  Grundsatze  aus- 
gegangen worden,  dass  lw>i  Wahrung  der  öffentlichen 
Interessen  gleichwohl  die  Beschränkung  und  Belastung 
dieser  Bahminternehmnngen  auf  das  mit  den  Rücksichten 
des  Gemeinwohles  verträgliche  geringste  Maas*  zu  redn- 
ciren  ist,  damit  die  krittlige  Entwicklung  dieses  wich- 
tigen Verkehrszweiges  und  die  Bethcilignng  des  Privat- 
capitals  an  demselben  nicht  gehindert  wird.  Ausserdem 
kommt  das  Verhältnis  der  Kleinbahnen  zu  den  Eisen- 
bahnen im  engeren  Sinne  des  Wortes  vornehmlich  noch 
nach  zwei  Richtungen  in  Betracht,  Zunächst  ist  die 
Möglichkeit  nicht  ausgeschlossen,  dass  Bauunternehmiingen, 
welche  bei  ihrer  Entstehung  die  Natur  von  Kleinbahnen 
haben,  mit  der  Zeit  sich  zn  einer  Bedeutung  fort- 
entwickeln, welche  ihre  Eingliederung  in  das  allgemeine 
Eisenbahnnetz  erfordert.  Es  ist  daher  im  Gesetze  die 
Möglichkeit  einer  solchen  nachträglichen  Aenderung  vor- 
gesorgt, zugleich  aber  schon  im  Interesse  der  Heran- 
ziehung des  Privatcapitals  zu  diesen  Unternehmungen  soi-g- 
satu  darauf  Bedacht  genommen,  dass  durch  die  Veränderung 
der  rechtlichen  Natur  des  Unternehmens  dem  Unter- 
nehmer ein  materieller  Schaden  nicht  erwächst.  Anderer- 
seits macht  das  Gesetz  den  Bau  und  Betrieb  von  Bahnen 
dieser  Art  von  einer  polizeilichen  Genehmigung  abhängig 
und  unterstellt  sie  in  den  wichtigsten  Punkten  einer  lau- 
fenden Aufsicht,  weil  mit  dem  Betriebe  auf  einer  best  immten 
Bahn,  bei  welchem  die  Transportmittel  auf  metallener 
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Unterlage  laufen,  wodurch  die  Beförderung  von  grösseren 
Lasten  zum  Tlieil  mit  grösserer  Geschwindigkeit  ermög 
licht  wird,  auch  die  Gefahr  für  Lehen  und  Gesundheit 
des  Personals,  der  Heisenden  und  des  Publikums,  zum 
Theil  auch  eine  Schädigung  benachbarter  Grundstücke 
verbuuden  ist. 

Für  die  laufende  polizeiliche  Controle  gehen  die 
bezüglichen  Bestimmungen  von  dem  Gesichtspunkte  aus, 
dass  die  Beaufsichtigung  zwar  wirksam  einer  Gefährdung 
von  Leben  und  Gesundheit  oder  einer  Beschädigung 
Dritter  vorzubeugen  haben  wird,  dass  aber  durch  die 
Ordnung  der  Zuständigkeit  und  der  licchtsmittel  die  Ge- 
wühl' dafür  gegeben  ist,  dass  von  den  gesetzlichen  Beltig- 
nissen  ein  auch  nach  der  technischen  Seite  hin  saeh- 
geinässer  Gebrauch  gemacht  und  ein  für  die  Wahrung  der 
betheiligten  Interessen  hinausgehendes  Hillgreifen  der 
staatlichen  Organe  vermieden  ist. 

Obwohl  Banuntei  nehmungen  dieser  Art,  namentlich 
dann,  wenn  sie  öffentliche  Strassen  benutzen,  einen  mehr 
oder  minder  mouopolartigen  Charakter  gewinnen,  so  ist 
doch  zur  Vermeidung  nicht  unbedingt  notwendiger  Ein- 
wirkung  der  Staatsbehörden  sowohl  von  einer  staatlichen 
Prüfung  der  Bediirfnisfrage,  als  von  einer  solchen  der 
finanziellen  Sicherheit  des  Unternehmens  im  Kinzelnen  ab- 
zusehen, und  zwar  erstens  vorwiegend  deshalb,  als,  wenn 
der  Mitbewerb  mehrerer  nicht  gleichwertiger  Unterneh- 
mungen in  Krage  kommt,  zu  den  als  Strasseiieigenthiimer 
in  der  Regel  betheiligten  Cominnnalverbänden  das  Ver- 
trauen gehegt  werden  darf,  dass  sie  unter  den  Coneui  renten 
die  den  beteiligten  Verkehrsinteressen  am  besten  ent- 
sprechende Wahl  treffen  werden. 

Dagegen  ist  mit  Rücksicht  auf  den  häufig  vor- 
kommenden tatsächlichen  Anschluss  der  CoiKiirrenz 
liir  die  staatliche  Controle  auch  auf  den  Fahrplan 
sowie  auf  die  Höhe  und  Gestaltung  der  Fahrpreise 
vorgesorgt. 

Nachdem  ein  erheblicher  Theil  der  in  Bede  stehen- 
den Bahnen  auf  die  Benützung  der  Strassen  und  sonstigen 
öffentlichen  Wege  augewiesen  sein  wird,  so  war  es  auch 
uncrlässlich,  das  Rechtsverhältnis  der  Bahnuntemehmungen 
zu  dem  aus  öffentlichem  Hechte  zur  Strassen-  oder  Wege- 
unterhaltung  Verpflichteten,  d.  h.  nach  preussisehein  Rechte 
in  der  Regel  einem  weiteren  oder  engeren  Coinmunalver- 
bande  saehgemäss  zu  ordnen.  Dabei  sind  einerseits  die 
Interessen  der  Wegunterhalt ung.  sowie  die  materiellen 
Interessen  der  beteiligten  Conimiinalverbiinde  namentlich 
nach  der  Richtung  sicher  gestellt,  sich  durch  ein  ange- 
messenes Entgelt  oder  durch  Ausbedingung  eines  lleim- 
f allsrechtes  einen  billigen  Ausgleich  für  die  auf  die  Strassen- 
anlagc  verwendeten  Kosten  zu  verhallen,  sowie  auf  an- 
derer Seite  eine  Gewähr  dafür  gegeben  ist,  dass  die 
Communal verbände  mit  dieser  Befugnis  keinen  Missbraueh 
treiben  und  durch  unangemessene  Forderungen  die  Ent- 
wicklung der  Bahnen  unterster  Ordnung  nicht  gefährden 
oder  beeinträchtigen. 


Hinsichtlich  der  für  den  Ausbau  einer  Bahn  nötigen 
Enteignung  setzt  das  Gesetz  fest,  dass  mit  dem  Bau  von 
Bahnen,  welche  für  den  Betrieb  mit  Maschinellkraft  be- 
stimmt sind,  ei  st  begonnen  werden  darf,  nachdem  der  Bau- 
plan in  folgender  Weise  festgestellt  worden  ist :  1 .  Der  Plan- 
feststellung  werden  die  seitens  der  Behörde,  welche  die 
Genehmigung  erteilt  hat,  vorläufig  getroffenen  Fest- 
setzungen zu  Grunde  gelegt.  2.  Plan  nebst  Beilagen  sind 
in  dem  betreffenden  Gemeinde-  oder  Gutsbezirke  währeud 
14  Tagen  zu  .Jedermanns  Einsicht  oftenzulegeii.  Die  Zeil 
der  Offenlegung  ist  ortsüblich  bekannt  zu  machen.  Während 
dieser  Zeit  kann  jeder  Beteiligte  im  Umfange  seitics 
Interesses  Einwendungen  gegen  den  Plan  erheben.  Auch 
der  Vorstand  des  Gemeinde-  oder  Gutsbezirks  hat  das 
Recht,  Einwendungen  zu  erheben,  welche  sich  auf  die 
Richtung  des  I  nternelimens  oder  auf  Anlagen  der  im  j;  I  I 
dieses  Oesetzes  gedachten  Art  beziehen.  Die  Behörde, 
welche  die  Genehmigung  erteilt  hat.  hat  diejenige  Stelle 
zu  bezeichnen,  bei  welcher  solche  Einwendungen 
schriftlich  einzureichen  oder  mündlich  zu  Protokoll  zu 
geben  siud.  \.  Nach  Ablauf  der  Frist  prüft  der  Re- 
gierungspräsident «lie  gegen  den  Plan  erhobenen  Einwen- 
dungen und  erörtert  dieselben  nötigenfalls  in  einem  au 
Ort  und  Stelle  durch  einen  Beauftragten  abzuhaltenden 
Termine,  zu  dein  der  Unternehmer  und  die  Beteiligten 
vorgeladen  werden  müssen  und  Sachverständige  zugezogen 
werden  können.  4.  Nach  Beendigung  der  Verhandlungen 
bcschliesst  die  genehmigende  Behörde  über  die  erhobenen 
Einwendungen  und  stellt  danach  I.  den  Plan.  2.  die  Au- 
lagen, zu  deren  Errichtung  und  Unterhaltung  der  Unter- 
nehmer verpflichtet  ist,  fest. 

In  Betreff  der  Heranziehung  der  ßaunnternehmungeii 
dieser  Art  zu  den  Steuern  des  Staates  ist  der  Gesichts- 
pullkt^einzuhaltei),  dass  *ie  nicht  der  besonderen  Besteue- 
rung def"-ileiu  besetze  vom  .'!.  November  183k  unter- 
stellten nnd  (TnfJ'fVvdiesefi  Gesetz  vielfach  bevorzugten 
Bahnen,  sondern  in  gl>kjiei'  Weise  wie  andere  Unter- 
nehmungen, in  denen  das  PHvateapital  seine  Verzinsung 
sucht,  der  allgemeinen  Gewerbesteuer  nach  dein  Gesetze 
vom  27.  Juni  JKül  zu  unterwerteVsind. 

Neben  den  staatlichen  Interesse^ «eiche  gegenüber 
den  Bahnen  unterster  Ordnung  in  Betraf  kommen,  sind 
auch  die  Interessen  des  Reiches,  und  zwa\|''('j,',''Sre'1  <lei 
Landesverteidigung  und  der  Reichs-Post-  niunFl>,,'-,;ll,h,!n" 
Verwaltung  betheiligt,  doch  ist  auch  hier  <ie\onindsatz 
festgehalten,  dass  im  Interesse  der  Voikehrsei\w'f-k,uu,f 
die  Beschränkungen  und  Belastungen  der  Klciubafc"*"  auf 
das  mit  der  Wahrung  der  beteiligten  Reichsintrliessü" 
verträgliche  geringste  Maass  zu  redlichen  sind. 

Für  die  Verstaatlichung  von  Kleinbahnen  ist  gk' 
falls  vorgesorgt. 

Wenn  eine  Bahn  unterster  Ordnung  nach  Einseht 
düng  des  Staatsniiuisteniinis  eine  solche  Bedeutung  fi»* 
den  öffentlichen  Verkehr  gewinnt,  dass  sie  als  Theil  <h 
allgemeinen  Eisenbahnnetv.es  zu  behandeln  ist,  so  kann 
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der  Staat  den  eigeuthttmlicheu  Erwerb  desselben  gegen 
Entschädigung  des  vollen  Wertes  beauspiuchen.  Der  Er- 
werb erfolgt  unter  sinngemässer  Anwendung  der  bezüg- 
lichen Bestimmungen  des  Gesetzes  über  die  Eisenbahn- 
nnternehmnngen  vom  X  November  1838,  mit  der  Maass- 
gube,  dass  bei  Unternehmungen,  welche  nicht  im  Besitze 
von  Actien-Gesellschafteu  oder  ('ommandit-Gesellsehaften 
auf  Actien  sind,  der  Berechnung  der  Entschädigung  der 
Reingewinn  nach  den  Bestimmungen  des  Einkommen- 
steuer-Gesetzes vom  24.  Juni  18!>1,  dagegen  bei  Actien- 
Oesellschaftcn  und  Commandit-Gesellselmften  auf  Actien 
nicht  nur  die  als  Actienzinsen  oder  Dividenden 
zur  Vertheilnng  gelangenden,  sondern  auch  die- 
jenigen Beträge,  welche  als  l Überschüsse  im  Sinne  des 
«s  1«>  des  Einkommensteuer-Gesetzes  zu  erachten  sind,  der 
Berechnung  des  25facheu  Betrages  nach  §  42  des  Eisen- 
bahngesetzes zu  Grunde  zu  legen  sind,  und  dass,  falls  da* 
l.'u lernen men  noch  nicht  fünf  Jahre  im  Metriebe  war,  für 
die  Berechnung  der  Entschädigung  der  Jahresdurchschnitt 
des  bisher  erzielten  Reingewinnes  »massgebend  ist.  sowie 
dass  es,  wenn  eine  Actien-Gesellschaft  Unternehmer  ist, 
nicht  der  Einlösung  der  Actien  von  den  einzelnen  Actio- 
nären,  sondern  nur  der  Zahlung  der  Gesammtentschädi- 
gung  an  die  Gesellschalt  bedarf. 

Der  Unternehmer  ist  verpflichtet,  über  jede  Bahn, 
für  welche  ihm  eine  besondere  Genehmigung  ert heilt 
worden  ist,  dergestalt  Rechnung  zu  führen,  dass  der  Rein- 
ertrag derselben,  und  wenn  der  Unternehmer  eine  Actien- 
Gesellschaft  ist,  die  von  derselben  gezahlte  Dividende 
daraus  mit  Sicherheit  entnommen  werden  kann.  Die  Ver- 
nachlässigung dieser  Verpflichtung  begründet  für  den  Staat 
das  Recht,  die  Berechnung  der  Entschädigung  nach  dem 
Sadi  werte  zu  verlangen. 

Der  Unternehmer  kann  übrigens  die  Entschädigung 
nach  dein  Sachwert  verlangen,  wenn  das  Unternehmen 
noch  nicht  länger  als  l.j  Jahre  im  Betriebe  ist.  Erfolgt 
die  Erwerbung  durch  den  Staat  in  den  ersten  fünf  Jahren 
des  Betriebes,  so  werden  dem  Sachwert  2't  v ,  erfolgt 
sie  in  den  nachfolgenden  10  Jahren,  so  werden  demselben 
10  .V  zugeschlagen. 

Im  Falle  der  Eulschädigung  nach  dem  Sachwert 
bilden  den  Gegenstand  des  Erwerbes  alle  dein  Unter- 
nehmen unmittelbar  oder  mittelbar  gewidmeten  Sachen 
tind  Rechte  des  Unternehmers,  die  Forderungen  und 
Schulden  jedoch  nur  insoweit,  als  dieselben  nach  beider- 
seitigen» Einverständnisse,  auf  den  Staat  übergehen  sollen. 
In  die  zur  Beschaffung  des  für  das  ruleraehmen  erforder- 
lichen Personales  und  Materials  geschlossenen  Verträge 
tritt  der  Staat  jedoch  insoweit  eiu.  als  dieselben  noch  nicht 
erfüllt  sind.  Für  alle  Bestandteile  ist  der  volle  W  ert 
zu  vergüten. 

Heimfallsberechtigteu  gegenülter  greift  das  Erwer- 
bungsrecht  des  Staates  gleichfalls  Platz.  Ihnen  ist  der 
volle  Wert  des  Heimfallsreelils  zu  erstatten. 


Zum    Schlüsse    sei    noch    der  bemerkenswerten 
Aeusserungeii  gedacht,  welche  der  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  bei    der  Vorlage  des  Gesetzentwurfes 
gemacht  hat.   Er  betont  zunächst,  dass  die  Aufnahme, 
welche  der  Entwurf  bisher  im  Lande  und  namentlich 
auch  in  der  Presse  gefunden  hat,  im  Allgemeinen  eine 
günstige  und  zustimmende  gewesen  sei,  insbesondere  nach- 
dem die  nach  zwei  entgegengesetzten  Richtungen  ent- 
standenen Befürchtungen  durch  die  Erklärungen,  welche 
|  der  Finanzminister  sowie  er  selbst  wiederholt  abgeben 
konnten,  hinweggeräumt   worden  sind.    Diese  Befürch- 
tungen gingen  einerseits  dahin,  als  ob  die  Regierung  mit 
der  Vorlage  dieses  Gesetzentwurfes  die  Absicht  verbände, 
sich  der  Pllicht  des  weiteren  Ausbaues  der  Nebenbahnen 
zu  entziehen,  andererseits  dahin,  als  ob  nunmehr  die  Re- 
gierung den  Ausbau  der  Nebenbahnen  grundsätzlich  und 
ausschliesslich  für  sich  vorbehalten  und  dem  Privateapital 
und  Privatunternehmen  nur  die  Bahnen  unterster  Ord- 
nung zuweisen  wolle.   Nach  beiden  Richtungen  hin  waren 
beide  Minister  in  der  Lage,  diese  Befürchtungen  als  unbe- 
gründet zurückweisen  zu  könuen.    Er  hob  ferner  hervor, 
dass  die  Vortheile,  welche  die  Beförderung  der  Lasten 
auf  metallischer  Grundlage  auch  bei  kürzeren  Entfernungen 
gewährt,  nicht  in  dem  Maasse  zur  Verringerung  der 
Transportkosten  benützt  werden,  wie  die  von  Jahr  zu 
Jahr  sich  schwieriger  gestaltenden  Concurrenzveihältnisse 
dies  angemessen  erscheinen  lassen.    Ebenso  wenig  wie  die 
grossen  Privatbalinen  seinerzeit  mit  dem  Bau  nud  Betrieb 
bei  den  Bahnen  unterster  Ordnung  sich  befasst  haben, 
konnte  auch  nach  Durchführung  der  Verstaatlichung  die. 
Staatseisenbahn-Verwaltung   die    Herstellung  derartiger 
kleiner  Bahnen  als  ihre  Aufgabe  betrachten.  Abgesehen 
davon,  dass  die  materiellen  wie  die  personellen  Kräfte  des 
Staates  bis  auf  den  hentigeu  Tag   und  noch  auf  lange 
Jahre  hinaus  vollständig  mit  dem  Ausbau  und  der  Eigän- 
zung  des  grossen  Eisenbahnnetzes  voll  und  ganz  beschäf- 
tigt sind,  nuisste  sich  die  Regierung  auch  darüber  klar 
sein,  dass  der  nun  einmal  von   der  grossen  Eisenbahn- 
Verwaltung,  insbesondere  wenn  sie  sich  in  den  Händen  des 
Staates  beiludet,  unzertrennliche  Apparat  von  Vorschriften, 
Einrichtungen  und  nicht  zum  wenigsten  von  Anschaunngeu 
nicht  geeignet  ist,  ein  Unternehmen  in  Ausführung  zu 
nehmen,  das  nur  gedeihen  und  seiner  Aufgabe  gerecht 
werden  kann,  wenn  es  unter  freier  Entfaltung  seiner 
Kräfte  sich  dem  individuellen  Bedürfnis  von  Land  und 
Leuten   anpasst.     Hiezu    will   der   vorliegende  Gesetz- 
entwurf die  Hand  bieten  und  die  Wege  ebnen,  und  zwar 
dadurch,  dass  die  Bahnen  uuterster  Ordnung,  wie  sie  der 
Gesetzentwurf  bezeichnet,  in  ihrer  Entstehung  möglichst 
vereinfacht,  ihre  Conces-ionirung  dceentralisii  t.  die  ihnen 
im  öllentlichen  Interesse  aufzuerlegenden  Lasten  erleich- 
tert, ihre  Verhältnisse  zu  den  öffentlichen  Strassen,  zu  den 
Voll-  und   Nebenbahnen,   wie   auch   den   Bahnen  ihres- 
gleichen geregelt  weiden,  und  endlich  der  etwa  zur  Wah- 
rung des  allgemeinen  Interesses  im  vereinzelte..!  Falle 
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nothwendig  werdende  Erwerb  durch  den  Staat  an  solche 
Bedingungen  geknüpft  wird,  die  eine  gerechte  Ausgleichung 
der  an  das  Unternehmen  sich  knüpfenden  öffentlichen  und 
privaten  Interessen  gewährleistet.  Bei  Autstellung  des 
Gesetzentwurfes  liat  die  Regierung  sich  darauf  beschränken 
zu  sollen  geglaubt,  in  thuulichst  knapper  und  klarer  Fas- 
sung die  Ansichten  des  Gesetzgebers  grundsätzlich  dar- 
zulegen, und  auf  einzelne  Vorschriften  nur  insoweit  sieh 
einzulassen,  als  dies  zur  Krreiehung  des  vollen  Zweckes 
nothwendig  erschien.  Die  Regierung  glaubte  hierdurch 
der  freien  und  gesunden  Entwicklung  der  in  Rede  stehen- 
den Verkehrswege,  welche  dem  Gesetzentwürfe  unter- 
zuordnen sind,  und  die  in  ihrer  Form  und  in  ihrem  Wesen 
aul  das  Mannigfaltigste  sich  gestalten  werden,  sowie  ihrer 
Anpassung  an  die  individuellen  öffentlichen  Verhältnisse 
besser  dienen  zu  sollen ,  als  durch  eine  ins  Einzelne 
gehende,  Casuislik.  Wenn  je  bei  einem  Gesetz  die  Hand- 
lung wichtiger  ist,  als  der  Buchstabe  desselben,  so  muss 
dieses  von  dein  vorliegenden  Gesetzentwurf  gesagt 
werden.  Ine  Regierung  wird  nach  ihren  Kräften  be- 
müht sein,  und  wenn  es  im  einzelnen  Falle  sich 
als  unnmgänglich  erweisen  sollte,  auch  mit  ihren 
finanziellen  Kräften,  den  Bahnen  unterster  Ordnung  för- 
dernd zur  Seite  zu  stehen.  Insbesondere  will  sie 
mit  Rath  und  Tbat  der  Entstehung,  dem  Bau  und 
dem  Metriebe  der  Bahnen  unterster  Bedeutung  sich 
hiltreieh  erweisen,  und  die  Entfaltung  derselben  im 
Allgemeinen,  wie  auch  in  ihrem  eigenen  Interesse  mit 
Freuden  be<rriissen.  Im  Falle  der  Genehmigung  des 
vorliegenden  Gesetzentwurfes  gibt  sich  die  Regierung 
der  Hoffnung  hin,  dass  insbesondere  die  wirtschaftlichen 
und  communalen  Kreise  die  Förderung  der  Bahnen 
unterster  Ordnung  kraftig  in  die  Hand  nehmen  werden, 
unter  Zuhilfenahme  des  Privateapitals,  dass  in  Zukunft  j 
unter  voller  Aufrechterhält ung  des  Staatseisenbahnsyslems 
und  des  weiteren  Ausbaues  des  Staatseisenbahnnety.es, 
neben  demselben  und  in  Ergänzung  desselben  sich 
deutsches  Capital  wieder  in  steigendem  Maasse  dem  Bau 
und  dem  Betriebe  deutscher  Schienenwege  zuwenden  wird. 

(MI  RON  1  K. 

Feetrsrrutt*  an  Budapest.  (t«'»iiroehen  bei  «Ihm  Piner  «ler 
Europäischen  Fahrplan! 'onferinx  im  grossen  Saal«'  der  Kedoiite  KU 
Budapest  aiu  1.  .Intii  18Ü2  von  Adolf  Pernworik  Ton  B  ft  r  u- 
stein,  köniKl.  hayer  Oberregieningsratb  und  Vorstand  der  Betriebn- 
abthcilung  der  tteneraldircetien  der  kiinigl.  bnycr.  Staatseiscnbabnen. 

1. 

Krau  Europa  bat  entsendet  heut  znm  Magyarenland 
Ihre  SiJIme.  die  da  weben  an  «lern  grossen  Volkerband', 
I»*»,  an»  Eisen,  ouxerreissbar.  ihre  Und»  all'  iim«i:bli«i;t 
Dnd  zu  deren  fernsten  Enden  als  ein  tjuell  dt»  Segens  dringt. 


t'nd  die  Sohne  bähen  emsig  hier  gepflogen  ernsten  Rath, 
Wie  des  Kiscnb.wde»  Segen  werde  mehr  und  mehr  zur  Th.it; 
M'ig's  zum  VülkergÜii'ke  dienen,  wu»  wir  schufen  im  Verein 
l'nd  der  (ienius  des  Jahrhunderts  mög'  mit  untrem  Werke  «ein' 


.Nach  der  Arbeit  gilt's  zu  feiern"  sagt  da»  Sprttchwort,  kurz  und  gut. 
D'rnm,  willkommen,  Herrn  d>llesren.  jeLzl  beim  edlen  Tranbenblat :  — 
Süd  und  Nord  soll  Iiier  »ich  fludeti,  Wext  und  OH  »icli  tranlich  nah'«, 
Eng're  Maschen  stets  «n  flechten,  Zielpunkt  ist*  der  Eisenbahn  ' 


Was  un«  eine,  wa»  uns  trenue,  ein  Gedanke  doch  dnrekgluht, 
AU'  Ihr  werten  ITerrn  Oollegen,  mächtig  hent'  nns  das  GewntJi : 
Dir  gilt  er,  die  uns're  Herxen  all'  bestrickt  mit  süsser  Macht, 
Buda Test,  gastfreie  Stätte,  voll  von  Schönheit,  voll  von  Pracht! 


Doch,  wa*  nn*  im  Busen  woget,  kleidet's  nun  iu  Worte  ein, 
Ob  germanisch,  ob  romanisch,  oder  »lavisch  diese  »ei'n. 
Mir,  dem  Bayern,  aber  gftnnet,  dass  ich  Euer'm  Jubelebor, 
Tief  bewegt  im  (inind  der  Seele,  nun  de 


Pen»,  der  diesen  (inw  nun  hietet,  Pest,  der  Magyarensudt, 

Ei  nenKe»t  Magyaren  blntesse  IbHterindenAdernhat  — 

Von  dem  l'rahn,  der  von  Altera  haust'  im  Magyarenland' 

Bi»  er  dransseu  iu  dem  Ueicbe  eiuo  nene  Heimat  fand.  •) 


Hoher  schlagen  mir  die  Pulse  jeUt  in  dieser  FestesHtmid', 
Hither  auch  ihr  Herrn  Collegeu,  ring*  im  fruhbewegten  Knnd' 
La»«  uns  d  rum  die  Becher  bebet),  voll  von  Uni;«™'*  Kenerwein 
Und  bei  ihrem  hellen  bauten  »timmt  in  nieinen  Festgrns»  ein: 


Tür,  der  stolzen  Metropole  in  dem  schönen  I'ngarland. 
Wie  ein  Zauber  hingegossen  an  der  Manen  Donau  Strand, 
D'rin  so  Liehe»  und  so  (infes  heut'  uns  Allen  war  tu  Tbeil, 
Buda-  l"e  »  t,  J  n  vr  e  I  d  e  r  8  t  S  d  t  e.  d  r  e  i  in  al  t  •'.  o'  Dir  Hoch 

und  Heil! 

Betrieb»er*ebnis«e.  der  Stld  Norddeutschem  Verbindung« 
babn  im  Jahre  1M»|.  Der  am  1.  Jnni  1H!»1  eingeführte  ennassigte 
l'ersonentarif  hatte  wohl  einen  Verkehrsznwnchs  von  L'5H.456  Personen 
zur  Kulge.  dagegen  waren  die  Einnahmen  um  10.144  II.  geriuger  al« 
im  Vorjahre.  Der  (filtervcrkelir  hat  sich  im  Allgemeinen  gebewert, 
indem  «las  beförderte  (juteriiiiantnm  nui  öS"; ,  die  Entnahmen  nin 
7-t*ji  gestiegen  sind. 

Ks  betrugen  die  Einnahmen: 

Fltr  Personenbeförderung  fl.    605.201  *7H 

„    Slilitartrnnsporte   ,  12.168-2R 

,    fiepäck.  Equipagen.  Pferde,  Hunde  etc   S4.2»9'24 

-    Eilgllter   6B..S79MI 

.    Nebengebllhreu  der  genannten  Portionen     .  .     ,.  1.928-(M> 

.    Frachten  2,.".49.t«ö-50 

,    Nebeiigebuhren  des  Fraehtenverkehra   37,52Kf,9 


.    II.  :i,ü!««.«.r>ft  r.-.' 
Ilievou  ah:  Eimiabineii-Ruckersätze,  Stempeln  etc.  .     „  122.6W>-02 

Verbleiben   .  .     (1.  3,176.095  50 

Die  verschiedenen  Kinnahmen  betrogen   Iii, 473  ä4 

Summe  der  Betriebs- Einnahmen  II.  ii.iWMG*  71 

Die  Betriebs- Ausgaben  waren: 

Allgemeine  Verwaltung   II.     64  747  31 

Uabiicrhaltnng   ,  647.7SK.Jts 

Verkehrsdienst   77:t.«>7-7l 

Zngförderungsdienst   „    715.089  42 

Summe  der  Betriubs-Ansiraben  -  .     fl".  "tf.iWI.4tt.H-62 
Betriebe I'ebcrsclnwa  .  .  "  n.  l.i«7.<H)5-ia 

Hievon  ab: 

Stenern  rt.  227.7SS-44 

Krankeii|illege   ,  fl.3571l> 

Paeblxinse  Ar  Benützung  fremder  Bahnanlagen  .  .  ,  71.7i»)Ot 
Besondere  Ausgaben  _  !>1.1BI  7« 

.  "  n."  ♦KM.«;^:! 


•)  Ih-r  Kainiliennberliefening  des  Verfassers  geinliss  lebten 
dessen  Vortabren  iirs]«riliiglieh  —  bis  gegen  Ende  di  s  XIV,  .lalir- 
htin.lerls  —  unter  dem  Namen  „Pereuiberta"  in  Kngarn. 
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Betriebs-Netto- Erlrag  pro  18f>i   fl.  836.907-79 

Pas  garantirte  Reinemltgni»  für  1891  betrügt  .  .  .  I,fiö2.408  — 
Krsibt  fllr  da»  Jahr  1H31  eiuen  Abgang  von  .  .  .  Ii.  1 ,055.5)  Mi-21 
welcher  in  Gemässheit  der  Concessionaurkuude  vorschusswelso  von 
itt  hohen  k.  k.  Staatsverwaltung  zu  bedecken  ist. 

An  Fahrbetriebstuiiteln  waren  mit  Sebluss  den  Jahres  1891 
vorhanden:  64  Locontotiven.  107  Personenwagen,  24  Gepäckswagcn 
u*>;J  Gaier-,  P/erde-  and  Viehwagen,  4  Postwagen,  50  Tender  und 
'\  Schneepllflge. 

Leistungen  der  Locotuotiven  Ntitzkiloineter  1.487.283 

.         „    Personenwagen  Achskilometer  11,311.732 

r         ,    Lastwagen   „         87,557  574 

Im  Jahre  1891  wurden  l,f>56.776  Personen  befordert,  gegen 
1  .a**6.3"JU  im  Jahre  1690.  somit  worden  im  Jahre  18!)I,  wie  hcIioo 
rindig«  erwähnt,  om  25SM5S  Personen  mehr  befördert  und  uiu 
m.144-74  fl  weniger  eingenommen. 

Der  Güter- Verkehr  stellte  sich  folgende 
im.labre  1691  wurden  1,588.1  22  t  be- 


fördert und  fl.  2,555.899^0  eingenommen 

Im  Jahre  1890  wurden  1,50».  108  t  be- 
ordert und  fl.  2.3*7.007-85 


Jahre  18«  I   nm  BX.014  t  =  5  87  £    mehr  befördert  und 
jtif.Sfl  75  —  708%  mehr  eingenommen  wurden. 

Die  BelriebsUuge  summt  den  gepachteten  Strecken  betrug 
-•«-073  Inn,  die  Zahl  der  Stationen  48, 

Dm  Ki»«nb»hn-Centr4l  AbrMhnungitbureau  ia  Uiurani  im 
Jahr«  1801.  I>urch  die  im  Berichtsjahre  erfolgt«  Verstaatlichung 
mrirerer  Eisenbahnen  wurde  die  bisher  au»  neun  Verwaltungen 
1'öUBdene  Anzahl  der  Verwaltnugs  -  Ansschnssmitgliciler  anf 
1 1  •  b  e  n  festgesetzt ,  diese  lind :  1 .  Vereinigt«  Arader  und 
i'suider  Bahnen.  2.  k.  k.  österreichische  Staat.sbabnen,  3.  k.  k.  pr. 
fjiibahn-Gcsellschail,  4.  k.  und  k.  BoBunbahn,  5.  k.  k.  pr. 
Oilrrberger  Bahn,  8.  königlich  ungarische  StaaUbahn  und  7. 
reitliisch-ungarisclie  Slantscisenbahn-Gescllscbatt. 

Die  Leistnngcu  des  Centml-Abrechnungs-Burenn  in  den  ein 


Kascban- 

.  pr.  üstcr- 


Mnen  Gruppen  »ind  folgende: 

In  der  Gruppe  „Verkeilung  und  Abrechnung  der 
Einnahmen  ans  dem  gewöhnlichen  Verkehre"  wurdeu  5tl8.8B4  Repar- 


Iiti*nit-Positionen  behandelt.  Cartellmassige  Abrechnungen  wurden 
nsalinirt  und  an  hieraus  resultirenden  Saldi  fl.  238  404-—. 
Hark  53.286-  —  uud  Francs  37.881  —  linnidirt.  Die  Rilckrecbnungen 
»•treckten  sich  auf  742  Verkehre  mit  18.846  Verkehrs-Rctationen 
nii'i  wurden  inagedtainmt  fl.  4, 570.447' —  einer  zweiten  Abrechnung 
unterzogen.  Gebühren-Rückvergütungen,  Iteexpeditionen  etc.  wurden 
mi  Jahre  1K91  insgeaatnnit  127089  Positionen  der  Behandlung  unter- 
"«e».  Hinsichtlich  der  zur  Gebühren- Vcrtbeilung  niithigen  Antheils- 
Utollen  i*t  gegen  das  Jahr  1*90  eine  Besserung  eingetreten,  indem 
im  Berichtsjahre  zu  den  83  benutzten  Tarifen  blos  12  Antbeilstabellen 
Wüten,  gegen  109  beuütJtten  Tarifen  im  Jahre  1*90,  wobei  22  An- 
t>tilsubellen  fehlten.  Im  Jahre  1MH  wurden  H77.4M1  Fniebtknrten 
i-it  1.1*3.207  Calculatiousposten  behandelt.  Imge-sammt  wurden  ab- 
rechnet: fl.  20,584.168  —  Noten,  fl.  52.09<S  —  Gold,  Mark  319.580—, 
Francs  1,425.806 —  uud  Rubel  33-—.  —  Hinansgegeben  wurden 
.v  Drenstschriften,  134  Gebühren  -  Ermässigung.1!  -  Verzeichnisse  mit 
f"9  Posten,  ferner  100  diverse  Publicationen  mit  1512.  —  Die 
bui?anauslagen  betrugen  im  Berichtsjahre  fl.  121.287-77.  Im  abge- 
rufenen Jahre  wurde  die  Invalidiltttsrente  fflr  diu  eigenen  Beamten 
dt«  Bareans  aufgelassen  und  dieselben  in  das  Pension*  Iustitut  der 
^li^-licben  ungarischen  Staatsbahnen  auigeuoutinen. 

Internationaler  Ki»*nbahncongTeBs  in  St.  Petersburg. 
Aaf  dem  Congres»,  welcher  in  der  Zeit  vom  20.  Angnst  bis  3.  Sep- 
tember 1.  .1.  stattfinden  wird,  sollen  folgende  Gegeusttiude  zur  Be- 
-.i-iwig  kommen:  Die  Frage  einheitlicher  technischer  Ausdrücke: 
«"eicbea  und  Herzstucke;  Bahnnnterlialruii'.' ;  Abntttzunasgrenze  itlr 
kmlreifeu  nnd  Schienen ;  das  Geleise  in  Beziehung  zu  Brücken  und 
t*trieb»mitteln ;  Oberbau  für  Schnellzüge ;  (Jcberw.ichung  der  Zugs- 
pMChwiudigkcit ;  Bruch  und  Abnützung  von  Stahlschivnen ;  Unter- 
:illtmg  de«  Oberbaues  mit  elserneu  und  hölzernen  Schwellen  ,  llolz- 
*ciiw«UftD.  ihre  Daner  und  Mittel,  dieselbe  zu  vergrößern :  Oberbau 
«od  Betriebsmittel  iu  Bahnkrüiuntungeu ;  Datnpferzeugiiu;;  in  Loco- 
'outivkewelu ;  hohe  Spaunung  und  Verbiind-'jstem ;  hohe  Spannung 
fod  versebiedene  Veutilstenf rnngen;  Betriebsmittel  fllr  Bahnen  mit 
geringem  Verkehr;  durchlant'ende  Heiznng  der  Personenzüge;  doppelte 
■der  einfache  I.ocomotivperfvonale;  l-ocomotiveii,  Verbrauch  an  Brenn- 
matmal,  Rohre,  Radreifen,  Schmierung.  Krtipfnni;  der  Achsen,  Keuer- 
kiitcn,  Kessel.  Verseiiubmascbinen ;  Schmierung  der  Wagenachsen ; 
^vnale  und  Biocksvstem,  Signallichter;  durchlaufende  Verbindtiuxs- 
"isiiale  i»  Zucen;  Vertbeilung  leerer  Güterwagen ;  AusUmsch  der  Be- 
trielflinittel ;  Behandlung  der  Güter  auf  kleineren  Zwiscbenstatioucu; 
iWtrieb  von  Bahnen  mit  geringem  Verkehr  j  AuanftUuug  der  Stationen, 


Transport- 


Personen-  und  Güterwagen ;  Bahnen  iu  neuen  Lindern ;  internationaler 
Eisenbahnverkehr;  durchgehende  Beförderung  auf  Balineu  verschie- 
dener Spur;  GeineiDschaftsgtationeo  und  -Linien  und  Vertheilnng  der 
Kosten;  Verkehrstheilung  und  Eü>li«itstarife  für  verschiedene  Bahnen; 
Personenverkehr,  Fahrkarten.  Pennuentarif  u.  s.  w.;  Güterverkehr; 
TracfMiigkeit  der  GOterwairen.  Gütertarif;  Ruhegehalt  der  Beamten; 
bahnseitige  Verwaltung  von  Gasthofen,  Gasthäusern  n.  s.  w. ;  Hetriebs- 
kosten;  Nebenbahnen,  Spar,  Locomotiven,  Betriebsmittel,  elektrische 
nnd  andere  Zugkraft^  Verwaltung,  Gesetzgebung,  Benützung  als  Zu- 
führungscauäle  für  Hauptlinicn. 

Verein  der  Beamten  der  königlich  Sichnlscben  8Uat«- 
Einenhahnea.  Der  Vcreiu  zSbl'e  am  Schlüsse  des  Jahres  1891 
4754  Mitglieder,  gegen  3717  im  Jahre  1WM),  also  mehr  tun  1<*37  Mit- 
irlieder,  welche  «ich  auf  die  fünf  Bezirksvereiue  iu  Chemnitz,  Dresden, 
Lausitz,  Leipzig  und  Zwittau  vertheilen. 

Im  Laufe  dos  Jahres  181U  hat  da*  unantastbare  Stiftungsver- 
mögen  der  allgemeinen  Untenstatzung*cas»e  40.000  Mark  erreicht. 

Der  seit  Anfang  des  genannte»  Jahres  erftftneten  Itesonderen 
Witwen-  und  Waisee,uüterstUt*ung*easse  sind  bisher  423  Mitglieder 
beigetreten  nnd  erreichten  die  versiclierti  u,  laufenden  Jahn'suntcr- 
sttttznugen  den  Betracr  von  24  125  Mark. 

Die  Gesntmiiteinnalnite  in  der  fasse  des  nnuptvorstandes  be- 
trui;  15.21)341  Mark. 

Das  baare  Ge-tammtvermSircn  des  Vereines  in  dem  vom  Hanpt- 
vorstande  und  den  Bezirk- vorständen  verwalteten  Caasen  betrug  Ende 
1891  67.36082  Mark  (189*1:  49.195  47  Mark.) 

Der  Verein  hat  im  abgelaufenen  Jahre  namhafte  Unter- 
stützungen nnd  Darlehen  bewilligt  und  ist  die  Benützung  der  wirth- 
■cliaftlichen  Abschlüsse  des  LandesveretLes  eine  allgemeinere  gewurd'-u. 
Wenn  wir  noch  der  vielen  anregenden  Vortrüge,  Einrichtung  von 
Fortbilduugseursen,  Bibliothekeu,  Excursioucn,  Pflege  der  Geselligkeit 
nnd  der  Unterhaltung  und  des  bestehenden  Vereinsorgan»  erwähnen, 
*o  kann  hieraus  die  überaus  reichliche  nnd  erRpriessliche  Thatigkeit 
des  Vereines  gewürdigt  werden. 

Dienstzeit  der  Locomotivfflbrer  nnd  Heiner  bei  den 
franzöaisehen  Eisenbahnen.  Durch  Rundschreiben  vom  24.  April 
1891  hatte  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  den  Eisenbahiivcr- 
waltuiigeu  eine  solche  Dienstvintheilung  der  Heizhäuser  vorgeschrieben, 
dasj  die  Arbeitszeit  der  Loconiotivführer  nnd  Heizer,  abireBehen  von 
Kftllen  höherer  Gewalt,  innerhalb  24  Stunden  niemals  12  Stunden 
einschliesslich  Wartezeit  überschreiten  nnd  die  ununterbrochene  Ruhe- 
zeit wenigstens  10  Stunden  betragen  sollte.  Da  diese  Vorschrift  zu 
Anslegungsschwierigkeitan  Veranlassung  gegeben  hat.  so  ist  sie  vom 
Minister  am  25.  April  d.  J.  dnreh  folgende,  von  ErÖfluunir  des  Soinnier- 
lahrplans  1892  ab  gilti^e  Bestimmungen  ergänzt  worden; 

1  Die  in  der  Diensteintbeilung  vorgesehene  Arbeitszeit  niuss 
derart  zwischen  zwei  ununterbrochene,  wentu'stens  zehnstündige  litthe- 
pausen  eingeschaltet  werden,  das«  kein  vierondzwanziu'stüudiger  Zeit- 
raum, mag  er  vom  Beginn  der  ununterbrochenen  Ruhepause  oder  vom 
Begiu 
Arbei 
enthalt. 

2.  Als  Arbeitszeit  gilt  die  ganze  Zeit,  während  welcher  die 
Lokomotivführer  nnd  Heizer  gehalten  sind,  auf.  beziehungsweise  bei 
ihrer  Maschin 
während  als 
ihrer  Ma*< 


rinn  der  Arbeitszeit  ab  gerechnet  sein,  weder  mehr  als  12  Stunden 
jeitszeit,  noch  weniger  als  10  Stundeu  ununterbrochene  Ruhezeit 


dürfen. 

3.  Die 
Höchstgrenze 
hei  Personenzügen,  nicht 

4.  Abweichungen  v 


len  Heizhäusern  und  Werkstätten  zu  bleiben, 

sich  vo« 
entfernen 


Ruhepause  nur  diejenige  Zeit  Lrilt.  iu  der  sie  sich  von 
oder  von  den  Heizhäusern  und  Werkstätten 


zwölfstUndige  Arbeitszeit  innerhalb  24  Stunden  ist  eine 
uud  soll  in  deu  meisten  Dieusteintlieilune:ei),  besonders 
Ilgen,  uicht  erreicht  werden. 

in  diesen  Bestimmungen  sind  iu  den  Dienst- 
onders  zu  rechtfertigenden  Ansnahms- 
L^iger  (ietiebuuguug  des  Ministers  ge- 


eintbeiluni.-en  nur  in  ganz  bc 
fällen  und  nur  nach  vorherg 
stattet. 

5.  Wenn  in  Folge  von  unmöglich  vorauszusehenden  Umständen 
die  Arbeitszeil  der  l.ocomolivfuhrer  und  Heizer  die  vorgeschriebenen 
Grenzen  überschreiten  sollte,  so  haben  die  (lese Ilsehaften  darüber  zu 
berichten;  keinesfalls  und  unter  keinem  Vnrwaude  dürfi  u  sich  aber 
die  Loconiotivfiihrer  uud  Heizer  auf  die  Wrlängerung  der  Arbeits- 
datier  berufen,  um  deu  ihnen  anvertrauten  öffentlichen  Dienst  zu  ver- 


6.  Der  im  S  5  vor^'  selieue  Bericht  ist  am  10.  jeden  Monats 
dem  StaatAanfsii-htsdirector  und  vou  diesem  begutachtet  dem  Minister 
vorzulegen,  ohne  d»»s  d.idnrch  den  Strafverfolgungen  gegen  die  ver- 
antwortlichen Urheber  der  Atheitsüberbllrdnn-  voriregrirlcu  würde. 

7.  Bei  jeder  DieiLstätidernn^  haben  die  Gesellschaften  die  Dienst- 
eintlieilungen  und  die  Fahrplaubücher  der  Anfsichtsbehi'Tde  vorzu- 
legen; daneben  siud  die  Dieosteintheilung  und  die  Fahrberichte  auf 
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Verlangen  jederzeit  den  Anfsichtsingenienren  mitzutheilcn.  Endlich 
wird  den  Gesellschaften  empfohlen,  diu  Bicustcintheilung  so  atu  treffen, 
dass  die  Loeoiuotivführer  und  Heizer  möglichst  uft  nach  ihrem  Wohn- 
ort zurückkehren  können. 


AUS  DEM  VERORDNUNGSBLATT«  DES  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl.  Nr.  64.  Erl«*»  des  Ii.  k.  Handelsministerium«  an  sainmt- 
liehe  Bahn  Verwaltungen    vom  24.  Mai  1893, 
S5.  «3,508,  betreffend  weitere  Mittbeilungen  über 
den  Heitritt  Rumäniens  cur  Reblanseonvention. 
,  Bewilligung  snr  Vornahme  technischer  Vor- 

arbeiten fdr  ein«  Schleppbalin  Ton  der  Station 
Komäacaa  der  Ersten  nngarisch-galirischen 
Eisenbahn  nach  Cisna. 
,  „  65.  Erlaaa  de«  k.  k.  Handelsministeriums  vom 
1.  Jnni  1892,  X.  18.448,  an  den  Verwaltung«- 
rath  der  priv.  österr  -Ungar.  Staatwelsenbahn- 
Gesellscbaft,  als  derzeit  Vorsitzenden  VerwaB 
tung  in  der  Dlrectoren-Conferens  der  ilsterr. 
Eisenbahnen,  betreffend  die  Gewährung  von 
Transport  IlfKÜn-ticmisen  für  die  Ausstellung 
in  Philippopel  IH98. 
„  „  Bewilligung  snr  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeltea  fdr  eine  normalapnrige  Localhahn  von 
der  Station  Opoe'no  der  Linie  Chotzea— Halb- 
stadt der  priv.  osterr.-ungar.  Staatseisenbahn- 
Ge«ell»chart  über  Dobroschka  und  Solnttz  nach 
Kwasnef  cum  Anschlüsse  an  die  projectirte 
Localbaha   Castolowits— Reichenao  Kwasnei. 


LITERATUR, 

Elektrische  Strasse  ob  ahn  Prater»tern-K»gr*n.  Wienl*!cj. 

Verlag  der  Dan  Unternehmung  Ritter  v.  Hitachi  u  n  d 
Ritter  v.  Tonello.  W  i  e  n.  I.  Karntnerstrasse  )  4.  IVher 
dieses  von  dem  Chef-Ingenieur  der  genannten  Unternehmung,  H  e  r- 
mann  Danner  verfasse  Project  ist  eine  Broschüre  mit  Situation«- 
plan  erschienen.  Bas  Project  basirt  auf  der  Thntsnehe,  das«  erstens 
mit  d«r  vollzogeneu  Hinauachiebnug  der  Steuerlinien  «ich  rasch  das 
Bedürfnis  geltend  machen  wird,  neue  Vororte  in  schaffen,  die  Ton 
der  Verzehrungsateui-r  so  befreit  sind  wie  trüber  die  alten  und  doch 
an  die  Residenz  so  dicht  als  möglicJi  sieh  anschmiegen,  zweitens 
dnss  die  project  irten  Wiener  Stadtbahuliuien  nnmöglieh  etwa«  Anderes  als 
ein  Torso  sein  könnten,  wenn  nicht  von  ihren  Knotenpunkten  für 
ausgiebigen  Kadialverkehr  gesorgt  würde.  Die  projei'tirte  Linie 
Prat.  erste  rn-Kagran  ist  eine  solche  Radiallinie,  Uber  deren 
Lebensfähigkeit  wohl  kein  Wiener  und  kein  Verkehrskundiger 
einen  Beweis  braucht.  Sie  ist  mit  1 8  km  Laase  als  eingeleisigc 
elektrische  Strusaenbahn  gedacht,  beginnt  nächst  der  Haltestelle 
l*r«ter*tern  der  Wiener  Verbindungsbahn  uud  lauft,  mit  Aus- 
nahme eines  einzigen  Bogen«  von  fitx»  m  Halbmesser,  durchwegs  in 
gerader  Linie  bis  Kagran.  mit  den  Zwischen-Statioiien:  K  o  b  I  e  n- 
h  o  f,  Remise,  t'  o  m  m  n  n  a  1  h  a  d,  Holzerbad,  II  Ii  hie  u- 
ilinini,  K  n  i  sc  rm  ti  h  I  e  n,  F  r  a  n  z  .1  o  s  e  I  's  I  a  n  d,  S  c  b  i  e  s  s  • 
s  ii  t  t  e,  alte  ItuuiQ  und  Fabrik.  Hei  der  letzten  Zwischen- 
*tati»u  :  Fabrik,  ist  der  erwähnte  Rogen. 

Am  wichtigsten  in  der  ganzen  Auings  ist  die  Führung  der 
Linie  in  der  Lntigenacbse  der  Kronprinz  Ii  udolili  rücke,  welcher  Weg 
ihr  eine  Bedeutung  für  alle  Zukunft  sichert.  Die  Absicht,  das  alte 
I)<inanbctt  iiiiht  zu  ulicrbrüYken,  sondern  auf  (ieleisehreite  zu  ver- 
«chütleii,  verdient  mit  Rücksicht  auf  die  bevorstehenden  Wasser- 
bauten volle  BeaehtniiL'.  Bas  Anlagprapital  ist  mit  fl.  -ITtl.OOO  be- 
rechnet und  erscheint  dessen  aus  den  voraussichtlichen  Einnahmen 
raleolirtc  Verzinsung  mit  »>#  sehr  glaubwürdig.  IVbcr  ein  Drittel 
des  i'apitalrs  ist  bereits  gezeichnet,  die  Vor<otiees«ioii  ist  he.»  iiiigt 
und  um  die  R,iucoiice».sjuii  wurde  eingeschritten.  Bezüglich  der 
Details  verweiteu  wir  auf  die  Uiosclilire  selbst. 

Wie  gestaltet  «ich  da*  Wetter?  Kine  praktische  An- 
leitnng  zur  Vorherbestimmnng  der  W  i  1 1  e  r  n  n  g  von 
H.  Timm.  Wi*  n,  Test,  Leipzig.  A.  Hänichens  Verlag,  i 
II  Höpen  8*.  Mit  71  Abbildungen,  (ieheftet  I  tl.  In  kr.  Ele- 
gant gebunden  1  II,  <>">  kr.  Eine  last  noch  gar  nicht  betonte  Not- 
wendigkeit ist  es.  jeden  e.xpouirtt- n  Bahnerhnltuugs-Ingcuicur  in  die 
Lage  zu  versetzen,  dsss  er  möglichst  lange  voraus  die  Witterung 
beurtheikn  kann.  Ben  vorau««ii  htlic.hen  Eintritt,  die  Fortdauer  oder 
dos  Ende  von  Schnee  und  l'egen,  auch  nur  nm  eine  Nacht  vorher  zu 
kennen,  ist  t'ltr  Einleitung  von  SchiieepflugfahrteB,  Aufnahme  von 
Si-h:tnfleni.  dann  tür  Abwendung  von  Hochwassergefahren,  in  Beziig 

KiRcatlKim,  H«»asc*t.e  am]  Verlag  dea  Club 
imlotr.  tlnenbslin-Be&mUsti. 


auf  die  Sicherheit  und  Regelma&sigkeit  des  Verkehres  und  auf  Vor- 
bereitung oder  Einstellung  oft  enorm  kostspieliger  Arbeiten  von 
außerordentlicher  Wichtigkeit.  Die  meteorologischen  Prognosen  in  dea 
tätlichen  Zeitungen  kommen  viel  zu  spat,  um  noch  einen  praktisch™ 
Werth  für  den  laufenden  und  folgenden  Tag  zu  haben,  und  mu 
weiss,  wie  ängstlich  ein  gewissenhaftes  ftihnerhalrnngaorsran  bemSht 
ist,  iu  kritischen  Wetterperioden  durch  Behang  sich  aus  Wind,  Wolkec 
und  atmosphärischen  Erscheinungen  ein  Unheil  iu  bilden.  Ein  Buch, 
in  dem  als  S.hlussresultat  alle  solche,  aus  sammtlichen  Erfahrung«! 
sich  ergebenden  L'rtbeile  in  wenige  Regeln  zusammengefaßt  sind,  und 
das  dem  Reohachtcr  lehrt,  alle  natürlichen  Anzeichen  richtig  rn 
deuten,  muss  für  den  Betriebsoiann  so  wichtig  »ein  wie  eine  Bienstes- 
Instrnction.  Die  Hilfsmittel,  welche  seine  Diagnosen  unterstützen,  sind 
ein  Barometer  (Aneroid),  Tltermometer,  Hygrometer  und  eine  Wind- 
fahne, Itiuee,  die  in  Summe  um  den  Preis  von  fl.  25 — 50  zu  haben 
sind,  und  fllr  deren  Beistellnng  wohl,  im  eigenen  Interesse,  die  Bitec 
tionen  sorgen  sollten. 

Baa  vorliegende  Werk  ist  fflr  den  geschilderten  Zweck  sehr 
praktisch,  es  ist  "nicht  für  deu  Meteorologen  von  Fach  Ke«cbrieVi,. 
sondern  im  einfachen,  anziehenden  Tone  Ittr  jeden  Gebildeten.  Ein- 
schreibt die  zu  der  Witterungsknude  nöthigeu  Instrumente  in  W..rt 
nnd  Bild,  dann  alle  Ersehetnun'-ren  der  Atmosphäre,  als  Nebel,  Than 
Reif.  Regen,  Schnee.  Bagel.  Wind,  (iewitter,  Himmelsfirbungtn.  Aa 
blick  der  Gestirne  n.  s.  w.  Ans  allen  diesen  Anzeichen  werden  di« 
uesaminelten  Erfahrnuirsschlftsse  gezogen  und  in  tibersichtliche  Regeln 
zur  Vorherbest'uiiniung  des  Wetters  i.TUppirt. 

In  der  Ausstattung,  nuch  der  billigsten  naturwivsenschaftl  ichei 
Werke,  besitzt  die  Firma  Hartleben  einen  begründeten  Ruf.  den  <i< 
auch  diesmal  rechtfertigt-  M--a. 

Der  Stein  der  Weisen.  Wien,  V  e  rl  a  g  vo  n  A.  H  a  r  t- 
le.be  n.  PrSnninerafion  vierteljahrig  fl.  I.*0,  Ii  a  1  b- 
jährig  11.  :l.WJ,  tranzjshrig  H.  ~.a<»,  einzelne  Heft. 
:W)  kr.  Bie  nus  vorliegende  neueste  Nummer  (113.  Heft)  d«r  populär 
wissenschaftlichen  Halhnionatsebrift  enthalt  abermals  eine  reicV 
Fülle  lesenswerther,  durch  zahlreiche  Abbildungen  unterstützte  Ali- 
handlnneen.  Wir  neben  eiu  kurzes  Inhaltsverz''ichnis  derselben:  Bif 
Mik  rophoto  graph  i  e;  der  F  »>  II  e  r  s  t  o  f  f  als  Eraettirer  d.'  r 
E  p  i  d  e  m  i  en.  II.  von  L.  M  a  n  Ii:  E  i  n  i  u  e  s  Ü  h  e  r  Eisenbahn- 
W  a  ü  n  o  nb  e  I  e  u  c  h  t  n  n  g  von  Ingenieur  .1.  Kim;  B  i  e  Fleder- 
maus von  Eduard  Rüdiger;  Der  Stahl  in  der  Baukunst 
von  Ingenieur  M.  Bnchwald;  I)  e  r  r  tiss  i  s  c  h  e  Bauer;  [irr 
M  i  D  e  r  a  I  b  r  u  n  n  e  n  in  N  i  e  d  e  r  sc  1 1  e  r  s  von  W.  n  c  n  z;  Lsr 
r  o  i|  n  ••  "s  V  e  i  s  u  c  Ii  und  Aus  d  >•  ui  Inneren  von  C  o  r  s  i  c  a. 
Fern.  r  die  Abhandlnni;i  u  in  der  IL  da^e:  ,Bie  Wissenschaft  i'or 
Alle":  Feh  er  ciniifc.  Er  o  s  i  o  u  s  i- 1  *  c  Ii  e  i  n  n  n  a  e  n  :  Das 
Sammeln  u  n  d  l'i  n  se  r  v  i  r  e  u  d«r  Pflanzen;  Rijk- 
Versuch,  B  i  n  a  u  d  r  ö  h  r  e  n,  Li  c  Ii  t  sc  h  i  r  m  h.  Ans  die'-m 
kurz'  u  luha!t>verzeii  hniss,'  ersiebt  man  eine  Ri  ichhaltigkeit  nnd  Vi- 1- 
w-itigkeil  der  ZeiNehrilt,  welche  es  begreiflich  macht,  dass  sie  »»••!, 
kanm  vierjahriL'em  Bestände  zu  den  verbreiteUten  uud  gelesensfu 
Faiuilienhlatteni  zahlt 


C  LU  H-N  ACH  RICHTEN. 

Rlatritiakarlrn  in  <lle  int^rnntlonnle  AuaMtellunt 
fllr  nuitlk-  und  Thouterwrwn,  für  jeden  Tag  g  i  1 1 1  i- 
ztl  m  erniasHigten  Preise  von  2.%  kr.  p  e  r  S  t  ü  c  k  ki'-uti'-a 
in  der  t'lnhkanzlei  behoben  werden. 

Hrgunntignngrn  im  Cireun  Alb.  Nrhiimnnu.  Au  J-r 
Ca«sa  des  Circns  il'nnfhaus,  Marinbilfer -Gürtel i  werden  den  Clnbmii- 
L'lied.rn,  «uwie  den  FaiuiliennUL'chiriiren  .recen  Ah^ahe  einer  in  iI-t 
t'lulikaii/l.'i  liefen  Erlst;  von  in  kr.  zu  behebende,  auf  einen 
oder  mehrere  Sitze  lautende  A  n  w  e  i  s  n  n  g  folitend- 
KrmÄssitrnnueii  gewährt : 

I  Loge  für  1  Personen   fl.    ß.—  statt  II. 

Sperrsitze    A   „    I..M»     .  r 

Tril.iln«  nsitze   ii  ..    L—     .      .  1.5" 

I.  Platz   ä  ,.  — .tit»     „      „  I.- 
II Platz   ü  ..  —.40     ..      „     ■  -.«» 

Zu  den  Sonntag  Abends  sUtt findenden  Vorstellungen  word  n 
keine  Billets  zu  erniils*ig!ei)  Preisen  ausgegeben.  Auf  der  III . (Jahr.c 
wird  überhaupt  keine  Ermiissigung  gewahrt,  wie  auch  für  Kin-Vr 
keine  weitere  Eniiüssigung  eintreten  kann. 

llogUnatigungcn  In  Kaden  «hei  WienV  Ausser  der  bis- 
herigen Begünstigung  im  Johannis-  nnd  Ferdinandsbad  werd.il  neu 
Clubmitgtiedcrn  nun  auch  in  sammtlichen  in  der  städtischen  \cr 
nnltung  stehenden  Badem  '-'">•.  Ermässigung  gewährt. 

BegflnKtignng  Im  rll»lel  IlnbnburKprhor-.  «Elfte* 
R  e  f  o  r  m  -Betel  i  ti  Innsbruck.)  Bie  t'labmitglieder  «enies^u 
gegen  Vorweisung  der  Mitgliedskarte  eine  i.  e  Ii  n  p  e  r  e  e  n  1 1  ^ ;■ 
P  r  <■  i  s  e  r  m  'S  s  s  i  g  u  n  g  der  ll"telrechnung. 

Druck  von  H.  SP1K3  *  Co 
Wien,  V.  Bezirk,  MrauaeiigaaM  Nr.  W. 
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Eisenbahngeld. 

Die  Eisenbahnen  sind  mit  allen  Zweigen  der  mensch- 
lichen Thätigkeit  so  innig  verflochten,  dass  es  nicht 
Wuntier  nehmen  kann,  dieselben  auch  mit  dem  urnus 
rrnan  in  naher  und  nächster  Berührung  zu  sehen  -  es 
gibt  nicht  nur  Eisetibahngedächtuisinünzen  der  versehie- 
dentlichsten  Art,  nicht  nur  geprägte  Zeichen  (Marken) 
für  interne  Eisenbahnzwecke,  sondern  auch  wirkliches  und 
wahrhaftiges  Kisenbabnrgeld"  mit  ganz  grossen  Umlanfbe- 
zirken.Von  den  letzteren 
Dingen  soll  im  Nachfol- 
genden Einiges  ge- 
bracht werden,  zumal 
ja  dessen  Vorkommen 
nicht  so  allgemein  be- 
kannt sein  dürfte,  und 
nicht  allein  von  be- 
schränkter „numisma- 


tischer" Bedeutung  ist. 
Weitere  Ausführungen 
über  Eisenbahn^ge- 
dächtnisumünzen  u.  dgl. 
mögen  einer  späteren 
Veröffentlichung  vorbe- 
halten bleiben. 

Zur  Zeit  der  Kind- 
heit des  Eisenbahn- 
wesens haben  sich  der  Geldbeschaffung  für  Bau  und 
Ausrüstung  wohl  überall  grosse  Schwierigkeiten  entgegen- 
gestellt, die  je  nach  Umständen  überwunden  worden  sind. 

In  Sachsen  ist  dabei  ein  originelles  Verfahren  ein-  j 
geschlagen  worden:  die  Leipzig-Dresdener  Eisciihahneom- 
pagnie  gab  500.000  Thaler  „Cassensrheine-'  für  den  all- 
gemeinen Umlauf  aus.  (Fig.  1.)*) 

Diese    Scheine    waren    im    14  Thaler-Kiiss  und 
mussten    bei   allen  Cassen    der  Compagnie   zum  vollen 

*)  Die  abgebildeten  Sttickr  stammen  ans  der  reichen  Special- 
Sammlung  deB  Herrn  Verfassers  obigen  Artikels.  D.  K. 


Nennwerte  angenommen  und  auf  Verlangen  in  baarem 
(ielde  eingelöst  werden.  Die  Emission  vom  ti.  Mai  1853 
wurde  unter  der  Voraussetzung  mit  königlichem  Decrete 
gestattet,  dass  „hieraus  dem  Staate  irgend  welche  Ver- 
bindlichkeit nicht  erwachse,  vielmehr  die  Vertretung 
dieses  Papiergeldes  der  Compagnie  ganz  allein  obliege 
und  dem  Ministerium  des  Innern  die  Bestellung  eines 
Commissärs,  und  diesem  die  stete  Einsicht  der  Casscn- 
bticher  zum  Behuf'e  der  über  den  Umfang,  Fortgang  und 
die  Erfüllung  der  Ausgabe  zuführende  Controle  vorbehalten 

bleibe  —  und  weiters, 
dass  der  Anfang  der 
Ausgabe  der  gedachten 
(assenscheine  nicht 
eher  erfolge,  als  bis  das 
auf  1 .500.000  Thaler 
fest geset z te  Act ien-Ca- 
pital  wirklich  bereits 
auf  den  Bau  uud  die 
Entrichtung  der  Eisen- 
bahn verwendet  wor- 
den sei.-  *) 

Solche  Cassen- 
scheinesind  später  auch 
im  3o  Thalerfuss  aus- 
gegeben worden  und 
dürften,  da  sie  bis  vor 
Kurzem  noch  eingelöst 
wurden  (oder  sogar  noch  eingelöst  werden?),  von  der 
sächsischen  Itegierung  bei  der  Verstaatlichung  der  Bahn 
zur  Einlösung  mitübernommen  worden  sein. 

Ausser  der  Leipzig-Dresdener  Compagnie  hat  auch 
die  „AnhalM  öthen-Bernburger  Eisenbahn-Gesellschaft"  von 
der  Notenpresse  Gebranch  gemacht.  (Fig.  2.)  Ks  liegen 
Thalerscheine  im  14  Thalerfuss  von  1H4H  und  1h50  vor. 


Den  Text  des  kgl.  Dekretes  bertig!,  der  sächsi«ehen  N.it»n 
verdanken  wir  dem  Herrn  Transport- Oirector  W  i  n  k  I  e  r,  dem  hiemit 
freundlichst  gedankt  wird.  l>  K- 
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Bemerkenswert  sind  die  verschiedenartigen  Bemerkungen 
auf  der  Rückseite.  Die  eine  lautet :   „In  Gemässheit  der 
landesherrlichen  Anordunng  vom  2-  März  d.  J.  ist  der 
Betrag  der  sämmtlichen 
ausgegebenen  Kisni- 
bahn-Casseii&cheine  in 
Documenten  bei  der  her- 
zogliclien  Lanili'si'4-pi»- 
mng  zu  Bernburg  de- 
ponirt;  auch  werden 
diese  Scheine  nicht  nur 
bei  den  Caasen  der 
Gesellschaft,  sondern 
auch  bei  allen  herzog- 
lichen Landescassen 
zum  vollen  Kennwertke 
angenommen   und  auf 
Verlangen  von  der  her- 
zoglichen Commerz- 
casse  in  Bembnrg  ge- 
gen baares  Geld  um- 
getauscht.    Bembnrg.  Fig  3. 
1.  Mai  1846.  Herzoglich  Anhalt'sche  Landesregierung. 
Herzoglich  Anhalt'sclie  Kammer." 
Die  zweite: 

„Der  Werth  Air  sainmtliche  ausgegebene  Cnssen- 
scheine  ist  behufs  der  Realisation  derselben  bei  der  Her- 
zoglichen Reftieningshaiiptcasse  zu  Göthen  theils  in  baar. 
theils  in  sicheren  Docttuienten  deponirt.  Göthen,  20.  Fe- 
bruar 1850.  Herzoglich  Anfaalt'sches  Staats-Ministerium. " 

Weitere  derartige  Noten  sind  mir  nicht  bekannt  ge- 
worden, obwohl  angeblich  auch  für  einen  Theil  der  Peru-  1 
vianischen  Bahnen  die  Geldbeschaffung  durch  Depots  der 
Obligationen  bei  Banken  und  aut  deren  Grund  ausge- 
gebenen Scheinen  erfolgt  ist,  die  wohl  ohne  besonderen 
Hinweis  auf  ihre  eigenartige  Fnndirung  circulirten. 

Es  ist  nicht  ausgeschlossen,  dass  diese  alte  Methode, 
das  Baucapital  durch  Banknoten  zu  bedecken,  wenn  auch 
in  zeitgemäss  veränderter  Form  wieder  einmal  irgendwo 
platzgreift;  denn  billiger  und  leichter  wird  wohl  kaum 
das  Geld  aufgebracht  werden  können,  als  durch  die  vor- 
liegende Art,  die  allerdings  die  grosse  Gefahr  jeder 
Papiergeldemission  ohne  bankmäßige  (Hartgeld-)Üeckung 
in  sich  birgt:  die  Verschlechterung  des  Geldwesens. 

Von  einigen  Bahnen  exotischer  Staaten  ist  auch 
Scheidemünze  geprägt  worden,  offenbar  wegen  Mangels 
an  Kleingeldumlauf  in  den  betreffenden  Gegenden. 

Fi*.  8. 


Santacrnz  und  Cocharamba  Railway  Nickelmünzen  zu  5  C. 
(Fig.  4),  Lima  (Comp.  d.  Tramway)  Kupfermünzen  zu 
50  G.  (Fig.  6)  und  noch  manche  andere. 

Eine  andere  Er- 
scheinung, die  auch  als 
Eisenbahngeld  in  wei- 
terem Sinne  auigefasst 
werden  kann,  ist  die 
Emission  von  Lohn- 
inarken,Consnravereins- 
marken,  Tauschmarkeii 
u.  dg),  für  Eisenbalm- 
bedienstete. 

Wir  können  dabei 
unterscheiden  zwischen 
den  Marken,  die  als 
( leldzeiclien  nur  inner- 
halb  des  Consumver- 
eins    circuliren,  and 
die  den  Bediensteten 
nur  über  Wunsch  als 
eine  Form  des  Gehalts- 
oder Lohnvorschnsses  gegeben  und  verkauft  werden,  und 
zwischen  den  von  volkswirtschaftlichem  Standpunkte  ver- 
werflichen Cantinenmarkeu,  die  dem  Bediensteten  oder 
Arbeiter  an  Stelle  ihrer  Bezüge  aufgedrungen  werden. 

Fi*  4« 


So  z.  B.  gab  die  Costarica  Railway  Scheidemünzen 
in  Nickel  zu  6,  10  und  60  Centavos  heraus  (Fig.  3), 


Fi}r.  5. 


Fig.  G. 


Fig. 


Ans  der  grossen  Zahl  bestehender  derartiger  Zeichen 
sind  einige  zur  Darstellung  gebracht 
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(Fig.  f>)  Kaiser  Ferdinands-  Nordbalm  Coiisuinvereins- 
marke:  I  kr.,  (Fig.  7)  Ungarisch«  Staatsbahn  10  kr., 
(Fig.  8)Westbalm  10  kr.,  (Fig.  f»)  Oesterrachische  Nord- 


Fit  8. 


westbakn  100  kr.,  (Fig.  10)  detto  Station  Reidienberg  (?) 
I  kr.,  iFisr.  11)  Staatseisenbahn-Gesellschaft  „Tauscb- 
Birke" ;  Restaurationsmarki  n  :  Fi«.  12)  Nordbahn,  Soppen- 
marke  der  bestaudenen  Siieiseanstalt.  Fig.   13  und  U 


Frühstück-  und  Nachtmahlmarken  der  Staatseisenbahn- 
geselli schaft,    Arbeiter-Restauration  Siminering,  Fig.  18 

Fig.  14. 


(autineninarke  der  Kisenbalinbauunteriiehimintr  Joeef  Ha- 
roggi. 
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Ein  anderes  „Eisenbahugehl1*  sind  die  geprägten 
Fahrkarten.  Solche  existirten  schon  in  den  ersten  Jahren 
des  Eisenbahnwesens  in  England  (Leicester)  und  Ame- 
rika. In  Fig.  16  ist  eine  solche  Kupfermarke  mit  Mittel- 
loch,  der  „Montreal  &  Lachine  R.  K.  Comp."  (Canada) 

Fig.  SO. 


1.  ('lasse,  in  grünem  für  II.  Classe,  (Fig.  19)  Santiago 
(Rothkautschuk). 

Auch  Freikarten  (Fig.  20)  Railway  Tass— Dowlais 
Ii  ml  Co.  und  Fahrlegitimationen  von  russischen  Bahnen 
(Fig.  21)  liegen  geprägt  vor. 


zur  Darstellung  gebracht,  u.  zw.  für  ITT.  Classe.  — 
Neuerlich  sind  solche  Marken  zahlreich  für  Tramways 
und  Localbahnen  in  Gebrauch  gekommen.  Abgebildet  ist 
(Fig.  17)  Genf-Veyrier  15  Cts., |Fig.  18)  Valparaiso  Ferro 
Carril  Urbano  (F.  II.)  in  rothem  Hartkautschuk  für 


Diese  Zeichen  treten  ganz  an  Stelle  der  f'arton- 
billeUs,  von  denen  sie  nur  die  Haltbarkeit  und  wieder- 
holte Verwendbarkeit  voraus  haben.  Diesem  Vorzuge 
steht  aber  die  Unmöglichkeit  der  t'otipirung  und  Mar- 
kirung  entgegen. 

A.  v.  Loeh  r. 


Eisenbahn-Verkehr  Im  Mouate  April  1892. 
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Oiwtrrrrichiacbe  Klaenbahnen. 

1.  Bakatn  In  Vtrwaltuai  dar  k.  k.  Gantral 

Oirtction  dar  Htt»rr.  Slaalsbatinin 

u)  K.  k.  Staatsbabneu. 
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9.797 

9.49» 

77 

35.433 

286 
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866 

l«8 

16» 
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2042 

2:wt.  IM 

1.24K  liS  t 

«II 

5.058.O30 
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4)  Priratbahneu 

1.  auf  KediiiiinK  Ava  Staate«: 

Knite  UDjrar.-K»lU.  Eisenbahn: 
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UnKarta'he  Weatbahn: 
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8.135 

7.881 

17« 

17« 

11.478 

2  t.  9  Vi 

23« 

149.026 

847 
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BetriebslkiiKe 
Im  Monat 
April  


Im  Munal  April 
1892  wurden  befttrd. 


DI*  Einnahm«  b*- 
tnae  im  Mona« 
*»ril  IHK.' 


IM?  ^  IUI 

Kili.metel 


Cülci 


Die  Klmiabme  belruc 
vom  l  laantr  bis 
30.  April  1192 


Anzahl    .  Tonnen 
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Mährische  Westbahu  

Mnael-Hüttenberg  

I  lesterr.  Lncal  ■  Eisenbahn 
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Vik-klabniek-Kammer  

W«l«-(naidino;-)A«;h«ch  a  I)  

WitnuajuudorM  Löbersdorf-  :  Ebenfurther 
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Zeltweg-Fotuwdorf  

II.  Prlratbihnen, 
uatar  »oiichiu  ti  der  ai)  I '  i  angtlUhrltn. 

Aossig-Tepliizer  Eisenbahn  

Babmiwhe  Nurdtiahn  

Böhmische  Westbahn  

Buscbtihrader  Eh-enbalm:  Linie  I.it   A.  ... 

Linie  Lit.  B  

Graz-Kilflarber  Eisenbahn  nnd  H.  Ii  

Kaiser  Fertlinands-Nordbahn : 

BauptbahnneU  

Localbahnen  *  

Ka»i-han-Oderberger  Eisenb.:  Oest.  Strecke 

Leoben-Vorderuberger  Bahn  

NtJiri*«b-«chle*ische  Centraibahn  

Oesterr.  Nordwestbahn: 

Garantierte  Strecken  

Erg  Ii  d  z  nngsne  t  z  

Oester. -ung.  Staatseisenbakn-OeselL,:  Oest.  L. 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn   

Sodbahn-Geaclhiebaft: 

Hauptuetz  und  Locnlbahu  in  Oesterr  

Localb.  Mödliug-Bruhl  (elektr.  Betrieh)  . . 
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■)  Im  Mouato  A|.ril  l«yij  wax  der  Betrieb  eingestellt. 
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Im  Monate  April  1892  hat  dag  8«tem»icliisdi-ungsirl»clie 
Eisenbahnnetz  keinen  Zuwuchs  an  neueröffneten  .Strecken  cr- 
i'ahren. 

Im  Monate  April  1892  wurden  auf  den  oaterreichlach- 
ungarischen  Eisenbahnen  im  Ganzen  9,989.717  Personen 
und  7,3 10.578  1  Güter  befördert  nnd  hiefür  eine  Gesaramt- 
«innahnie  von  22,787.335  fl.  erzielt,  das  ist  per  Kilometer 
ü.  —  Im  gleichen  Monate  18!<1  betrug  die  üesammt- 
bei  einem  Verkehre  von  7,564.933  Personen  nnd 
7,389.098 1  Güter,  24,2(18.280  fl.  oder  per  Kilometer  904  fl., 
daher  resultirt  für  den  Monat  April  1892  eine  Ab- 
nahme der  kilotnetriücuen  Einnahmen  um  9" I.V. 

Die  auf  den  QstorriMchisch-ungariscben  Eisenbahnen  in 
Jen  ersten  vier  Monaten  1 892  erzielten  Transport-Einnahmen  be- 
ziffern sich  anf  87,820.224  fl.,  in  der  gleiche*  Periode  des 
Vorjahre*  auf  91.134.33*.  fl. 

Da  die  durchschnittliche  Gosammtlange  der 
nsterrelchisch-nngaiischeii  Eisenbahnen  für  die  ersten  vier  Monate 
d.s  laufenden  Jahres  27.711  km,  für  den  gleichen  Zeitraum 
de»  Vorjahre»  dagegen  26.840  km  betrug.  so  stellt  sich 
die  durchschnittliche  Einnahme  per  Kilometer  für 
die  erwähnte  Perlode  1892  anf  3169  fl.,  gegen  3395  fl. 
im  Vorjahre,  das  ist  um  226  fl.  ungünstiger  oder,  auf  das 
Jahr  herechnet,  pro  1892  anf  9507  fl.,  gegen  10.185  fl. 
im  Vorjahr.!,  das  ist  um  678  fl.,  mithin  nm  (i'7  V  uu- 
gii  n  a  t  i  g  e  r. 


CHRONIK 

Personal-Nachrichten.  Se.  Majestät  der  Kaiser  bat  den  In- 
spector  der  k.  k.  General  Inspektion  der  österreichischen  Eiaenbahnen, 
Julius  Glück,  zum  Obcr-Iuspector  ernannt,  dem  Inspector  derselben 
Behörde,  Franz  Klug  da»  Ritterkreuz  des  Franz  Josef- Orden»  und 
dem  Inspector  Wilhelm  Wraachtil  derselben  Behörde  den  Titel 
nnd  Charakter  eines  Ober  Inspector«  verliehen. 

Dr.  Alfons  Kitter  v.  Joelaon  f.  Wenn  ein  treuer  Genoas* 
tun  nna  scheidet,  dem  es  gegönnt  war.  anf  eine  lange,  erfolgreiche 
Tnatigkeit  zurückzublicken,  so  ftlblen  wir  tiefes  Bedauern,  nicht 
minder  fohlen  wir  dies  auch,  wenn  nua  ein  jugendlicher  Fachgcnosae 
entrissen  wird,  der  erat  am  Beginn  seiner  Laufbahn 
wir  aber,  da  er  reiches  Talent  nnd  Wissen  sei 
hervorragende  Thätigkeit  erwarten  durften. 

Dies  gilt  von  dem  am  10.  Jnni  d.  J.  nach  langem  Leiden 
im  Alter  von  28  Jahren  verstorbenen  Clubmirgliede,  Dr.  Alfons  Kitter 
t  J  u  e  I  s  o  n,  k.  k.  Coinmissärs-Adjunct  der  General-Iuspection  der 
österreichischen  Eiaenbahnen. 

Nach  Besuch  der  Theresiauischen  Akademie  und  Absolvirnng 
der  jnridiarhen  Cniveraitätsstudien  in  Wien  und  Prag  wnrde  Ritter 
t.  ,1  o  e  1  s  o  n  im  Jahre  1880  zum  Doctor  der  Hechte  promovirt  und 
trat  er,  nach  kurzer  Verwendung  bei  der  n.-ü.  Finanzprocuratur,  im 
Jahre  1887  bei  der  Kaiser  Ferdinand*  Nordbahn  ein,  kam  im  Jahre  1888 
znr  Genernl-Dircetion  der  österreichiachen  Sinatsbahnen,  und  Anfangs 
des  Jahres  188»  zur  General-Inspectioq  der  österreichischen  Eisenbahnen. 
Hier  wieaneh  beider  General- Direction  der  österreichischen  Staatsbahnen 
war  Dr.  Joels  on  mit  th&tig  bei  Kinftlbrung  der 
politischen  Gesetzgebung  in  das  Eisenbahnwesen. 

Dr.  Joelaon  gewann  sieh  durch  sein  Talent,  Wissen  nnd  die 
ihm  eigenen  gesellschaftlichen  Vorzüge  tiberall  S.vmpatbieu.  so  das« 
nicht  nur  seine  Familienangehörige»  sundern  ein  zahlreicher  Kreis 
von  Freunden  und  Fachgenoasen,  den  so  frühzeitigen  Tod  des  streb- 
samen, vielversprechenden  jungen  Colleges  tief  nnd  aufrichtig  be- 


Eröffnoag  der  Loc*lb*hnatre«ke  Kraana- Ko2nau  der 
Kaiaer  Furdtnands-Nordbabn.  Am  1.  Jnni  wurde  die  Localbaho- 
atreeke  Krasua-Rotnau  mit  der  Halte-  uud  Ladestelle  Hracboweiz, 
der  Station  Zasehan,  den  Haltestellen  Stftteach  uud  Znbri  und  der 
Station  Kofuau  für  den  allgemeinen  Verkehr  eröffnet  Die  Stationen 
Zam-hau  nnd  Koinau  sind  fdr  den  Gesammtverkehr,  die  Halt«-  und  I 
Ladestelle  Hrachowetz  für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr,  dann 
lilr  aolrhe  Frachtguter  in  ganzen  Wagenladungen  eingerichtet,  welche  I 


larifinäasig  anf  offenen  Wagen  befördert  werden  können  und  einer 
Einlagerung  in  gedeckten  Baumen  niebt  bedürfen.  Die  Haltestellen 
StJitesck  und  Znbri  dienen  Mos  für  deu  Personen-  und  Gepickaver- 
kebr.  In  und  nach  den  Stationen  und  Haltestellen  der  Localbahn- 
strecke  Kra*na  -  Roinau  werden  nur  Fahrkarten  II.  uud  III.  Claas 
verausgabt.  Lebende  Tbiere  werden  anf  der  Locatbah »strecke  mit 
allen  verkehrendei  gemischten  Zügen  befördert;  die  Beförderung 
feuergefährlicher  Güter  erfolgt  mit  den  gemischten  Zügen  Nr.  24 1» 
uud  '.'420;  die  Beförderung  explodirbarer  Güter  ist  auf  der  Localbahn- 
strecke  ausgeschlossen.  Auf  der  Loealbahu-ttrecke  verkehren  taglich 
vier  Züge  jeder  Richtung. 

Di«  Längen  der  Eisenbahnen  in  Oesterreich  am  31.  De- 
cember  1801.  Die  Längen  der  für  den  öffentlichen  Verkehr  be- 
stimmten Eisenbahnen  mit  Dampf-  (auch  elektrischem)  Betriebe  in  den 
im  Reicherathe  vertretenen  Königreichen  und  Ländern  (einschliesslich 
Liechtenstein  waren  am  81.  Deceiober  1891  folgende: 

Bauläoge  ßetriebsläuge 
Kilometer 

Hauptbahnen  13.803-001  18.065-88» 

Localbahnen   1.787 -72  t  2.122747 

Zahnrad-  und  Drahtseilbahnen   41468  41478 


..15.632  193    16.130  108 
Hieron  sind: 

K.  k.  Staatsbahnen, 
a)  Im  Staatsbetriebe: 

Bauläng«  Betriebslänge 
Bahnen  mit  Normalbetrieb  4.219  655  km    4.285  433  km 


780' 1»8 


$5-783 


Zuaammen  .  .4.979  793  km  6  'Jöl  21«  km 
b)  In  fremdem  Staatsbetriebe : 

Baulänge  Betriebslänge 

Bahnen  mit  Nonnalbetrieb                       14  094  km  18-633  km 

Vom  Staate  verwaltete  Privatbahnen, 
a)  Anf  Rechnung  des  Staates: 

Bauläoge  Betrieoaläugc 

Bahnen  mit  Normalbetrieb  214  -197  km     815  H»4  kin 

„   Localbetrieb   13  415  .       12  905  „_ 

Zusammen  227  842  km    V28M99  siu 

Baolänge  Betriebsläugu 

mit  Normalbelrieb  917-783  km   »0»  «51  km 

»    Localbetrieb  ■  ..919-880    .    947  325  . 

..1.837-643  km  1.856  878  km 


Betriebsergebnlsao  der  Buhowiuaer  Localbahsen  Im 
Jahre  1891  Im  abgerufenen  Jahre  hat  sich  sowohl  der  Personen- 
als  auch  der  Güterverkehr  gehoben,  wodnrch  auch  die  erzielten  Ein- 
nahmen eine  Steigerung  erfahreu  haben ;  diesen  vermehrten  F.in- 
nahmeziffern  gegenüber  ist  auch  eine  lheitwei.se  Erhob  mg  der  Aus- 
gaben eingetreten,  welche  insbesondere  durch  die  grösseren  Leistungen 
beim  Zugsverkehr  hervorgerufen  wurde. 

Das  Gcsauuntergcbnia  aller  Local-  und  Schleppbahncu  stellt 
sich  tür  das  Jahr  1891  wie  folgt : 

Einnahmen: 

Für  Personen  und  Gepäck  fl-   8*  784 -55 

„    Eilgut  und  Fracht  n  721.400-38 

..■„      6  65448 

.11  817.039  89 
Ausgaben: 

Für  die  allgemeine  Verwaltung  fl.   29.978  18 

„  die  Babnanfsicfat  und  Bahuerhaltutig  „  150.212-12 

„   den  Verkelura-  und  commerciclleti  Dienst   97.146  29 

„  den  Zugfördernngsdienst  „  67  86.VHO 

Auslagen  für  Steuern,  Stempel,  Locomotiv-  nnd  Wagen- 

iniethe  etc  „  82.576- 4". 

Zusammen . . .  .11.  427  77»  14 

es  resultirt  daher  ein  Betriebsübersrhuss  für  das  Jahr 


1891  von  fl.  389.260  25 

der  Betriebsnberschnss  vom  Jahre  1690  betrug  fl.  226.358  81 

1891  18J0 

Personen  wurden  befördert  161.857    156.066  4-  f».7Bl 

Güter  wurden  befördert,  Tonnen  419.767    299.229  -f  ItfO.-YW 

Die  vorhandeiien  10  Stück  Locomotiven  haben  383.116  Kilo- 
meter geleistet.  —  Die  Wagen  werden  nach  Bedarf  von  der  betrieb- 
führenden  Bahnverwaltnng  beigestellt. 
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Internationale  Fabrplan-Conferen«.  An  1.  Juni  I.  J.  fand 
in  Bndspest  unter  Vorsitz  der  Direktion  der  kßuigl.  ungarischen  Staats- 


babnen  die  diesjährige  internationale  Fahrordnung  Conferenz,  behufs 
Feststellung  der  Winterfekrordnnng.  d-  i.  während  der  Winteruionaie 
der  Betriebsepo.be  1892  W)  einzuleitenden  Zugs-  und  Ansehlussverkehre, 
•tau.  I>ie  Conferenz  war  Ton  etwa  120  Vertretern  aller  Eisenbahn- 
und  anderer  Verkehrsanstalten  am  ganz  Kuropa  bedacht  Auf  der 
Tagesordnung  (Und  ein  Antrat;  der  Petersburg;-  Warnt  lianer  Bahn  anf 
Abänderung  des  Zeitpunkte*  für  diu  Iniilebentreten  des  Sommer-  und 
des  Winterfahrplane«,  welcher  Antrag  verworfen  wurde.  Die  nächste 
Confereni  findet  sni  14.  und  In.  December  in  Brttsvcl  statt, 

Einstellung  neuartiger  Personenwagen  in  Schnellzüge 
swlachen  Berlin  und  i'ftln.  Wie  die  .Ztg.  d.  V.  D.  E.-V .*  meldet, 
werden  vom  1.  Mai  ab  die  Tagessebnellzüge  Nr.  82  und  31  zwischen 
Berlin  (Potsdamer  Bahnhof)  und  t'Oln  a.  R.  Uber  Magdeburg  — Braun- 
schweig-Büdesheim  ausschliesslich  »ob  neu»  n  vitrachsigen  Personen- 
Ellgen  I.  und  II.  Classe  zusammengesetzt  werden.  Diese  Wogen  sind 
durch  Seilenginge  und  Uebergangsbrflcken  mit  angeschraubten  Leder- 
balgen derartig  mit  einander  verbunden,  das*  ein  ungebildeter  Ver- 
kehr durch  den  ganzen  Zug  möglich  ist.  Die  Wagen  zeichnen  »ich 
ausserdem  dnreh  besondere  ruhige  Gangart,  grossere  Eleganz  und 
Bequemlichkeit  ans.  Je  ein  Wagen  in  jedem  Zage  enthalt  einen 
Buftetraum.  von  welchem  aus  kalte  und  warme  Speisen  nnd  Getränke 
den  Heisenden  in  die  Coup«'*  verabfolgt  werden  können.  Zur  Siche- 
rung bestimmter  Piaire  ist  anf  den  Ausgatigsslat  Ionen  der  Züge, 
nämlich  iu  Berlin  Potsdamer  Bahnhof  fllr  Zug  82  und  in  Cfiln  für 
Zug  81.  ein  Vorverkauf  von  Platzen  eingerichtet,  welcher  der  Fabr- 
k arten- Ausgabestelle  der  betreffenden  Statiou  übertragen  ist.  I>ie 
Sittplatze  sind  zu  dem  Zwecke  durchwegs  mit  Nummern  versehen, 
nnd  steht  es  dem  Reisenden  frei,  sich  einen  beliebigen,  nach  Kummer 
oder  sonst  uäher  zu  bezeichnenden  Platz  gegen  Entrichtung  e.ner 
Vonnerkgebühr  von  I  Mk.  unter  gleichzeitiger  I.Osnng  oder  Vor- 
zeigung einer  schon  früher  gelösten  Fahrkarte  vorau*znhe*t*lleu.  Der 
Vorverkauf  findet  in  Kerlin  (Potsdamer  Bahnhof)  von  H  I  hr  Morgens 
ab  statt  und  wird  eine  halbe  Stunde  vor  der  fahrplanmäßigen  Ab- 
fahrtszeit des  betreffenden  Zuges  geschlossen.  Beisende,  welche  von 
dem  Vorverkäufe  keinen  Gebrauch  machen,  haben  auf  Beförderung 
in  den  genannten  Zügen  nur  Anspruch,  soweit  noch  unbesetzte  Platze 
vorbanden  sind.  Auf  den  ZwischcnsUtioueu  findet  ein  Vorverkauf  von 
Plätzen  nicht  statt.  Bs  ist  Absieht,  eine  gleiche  Einrichtung  demnächst 
auch  für  die  Schnellzüge  Nr.  S|  und  !>2  der  Strecke  Berlin  Stadt- 
bahn— Nordhansen-  Frankfurt  a.  M.  zu  treffen. 

Gttet  hewegung  auf  den  Deutschen  Eisenbahnen  Im 
Jahre  1891.  Nach  der  im  Ministerium  der  Cffcntlichen  Arbeiten  ab- 
geschlossenen Statistik  der  Gliterbewegung  auf  den  Dem  neben  Eisen- 
bahnen für  das  Jahr  1891  sind  im  vergangenen  Jahre  im  (tanzen 
1K0.403.531  l.  gegen  I5I.681.437  t,  also  etwa  7.810.000  I  =-  1-* 6,200000 
('entner  oder  mnd  5%  mehr  befördert  worden,  als  im  Jahre  1890. 
Die  Statistik  umfasst  alle  Gütersendungen  von  je      t  nnd  mehr. 

Ergebnisse  des  Slaateeisenbahn-Betrlebes  in  Frankreich 
Im  Jahr«  1890.  Nach  dem  für  das  Betriebsjahr  1890  veröffentlichten 
Verwaltungiherichte  der  Französischen  Staatsbaluien  belrng  die 
Länge  »ämmtlieher  aui  Ende  des  genannten  Jahre*  im  Beiriebe  ge- 
standenen Staatsbahnen  2«Sh  km,  während  die  den  lieistungen  der 
Fahrbettiebstnitti-I  iactisrh  zu  Grunde  liegende  Betriebslänge  derselben 
sieh  über  2647  km  erstreckte.  Di«  iu  Rede  stehenden  Bahnen  ver- 
fügten im  Jahre  1890  Aber  ein  Relriebsnialerial  von  nän  Locomotiven 
mit  484  Tendern,  176S  Personen-,  13.283  Guter-  und  8<U  Dienst- 
wagen, mittelst  welchen  im  I«infe  des  Berichtsjahres  8,686.08»  Reisende 
auf  durchschnittlich  II  3  km.  und  8.214.746  t  Gepäck  und  Gnter  anf 
durchschnittlich  1112  km  Weglängo  befördert  wnrden.  Die  Einnahme 
aus  dem  Personenverkehr  bestand  in  Freu  1^.7^0.828  (d.  s.  Pres  44.276 
oder  O  itös  weniger  als  1889).  die  ans  dem  Gepäcks-  und  Güterver- 
kehr« in  Fres.  28.062.400  (d  s.  Fre».  I,<*0.372  oder  4  «Sji  mehr  als 
1880),  daher  die  Eiunahnie  ans  dem  Verkehre  «berhanpt  in  Francs 
3,'t,783.8l3  gegen  Ftcs.  84,747.217  im  Vorjahre.  Von  der  Gesaromizahl 
der  im  Jahre  18SH)  beforderten  Personen  bedienten  sich  164%  der!, 
0-50 %  der  II.  nnd  88  8' i  der  Iii  Wagenclasse.  wahrend  von  der 
Einnahme  aus  dem  Personenverkehr  anf  die  I.  l'lasse  67<i*. ,  anf  die 
II.  Classe  2032     und  auf  die  III.  (  las  e 


AUS  DKM  VERORDNEN«, SKLATTE  DES  K. 
IIA  NDKLSM I NISTERI  UMS. 
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de«  k.  k.  Hundeaminiaters  vom  20. Mai  1808, 
Z.  ÜBO'sM,  an  alle  Bahn  Verwaltungen  betreffend 
die  probeweise  Einführung  eines  n  .  r 


Dr.  W.  Koch'«  Eisenbahn-  nnd  Verkehra-Atlas  von  Eu- 
ropa. Verlag  von  Carl  Fr.  Pfau  in  Leipzig.  1892.  Circa 
30  L I  e  f  e  r  u  u  ge  n  Ji  M.  I.  Diese  ueue»te  Arbeit  des  iu  der  Eisen- 
bahn-Literatur uud  Geographie  so  vielfach  bewährten  Chefredacteurs 
der  „Zeitung  des  Vereine«  deutscher  Eiseubahnverwaltiiiigcn"  scbliesst 
sich  seinen  bisherigen  Leistungen  ebenbürtig  an,  Koch  hat  auf 
Grund  des  neuesten,  nur  berufenen  Fachmännern  zugänglichen,  and 
nur  von  Wenigen  beherrschten  Materiales  einen  Atlas  geschaffen,  der 
alle  Vorzüge  vereinigt,  die  in  Kartenwerken  überhaupt,  in  Bezug  auf 
Deutlichkeit  und  Richtigkeit  anzutreffen  sind.  Und  wir  sind  hierin 
durch  die  Leistungen  der  Neuzeit  geradezu  verwlihnt.  Allein  i  n 
diesem  Umfange  liegt  gegenwärtig  kein  Werk  vor,  das  mit 
jeder  Linie,  jedem  Worte  und  jeder  Farbe  so  viel  und  deutlich  spricht. 
Auch  dasa  der  Maasaslab  jeder  Abtheilnng  sieb  der  Verkekrsbedentung 
der  betreffenden  Honte  anschmiegt,  ist  eine  praktische  Neuerung. 
Jede  Abtlieilung  enthält  ein  Register  Uber  Orte  uud  Stationen  und 
eine  Ucbrrsichukarte.  Iu  dem  Werke  ist  auf  Comninnicationen  aller 
Art.  wie  Schifftahrt.  Gebirgspässe  etc.  Rücksicht  genommen.  Der  Atlas 
wird  allen  Fachmännern  und  Interessenten  des  Eisenbahnwesens  hoch- 
willkommen sein. 

lieber  die  Stellnng  der  Techniker  In  Oesterreich  sind 
bereits  im  April  d.  J.  zwei  neue  Broschüren  erschienen,  welche  wir 
lediglich  deshalb  bisher  noch  nicht  besprochen  haben,  weil  bei  Schriften 
von  räumlich  so  kleinem  Umfange  und  gedräugtem  Inhalte  fast  jeder 
SaU  citirt  werden  muss,  wenn  dem  l-esaer  ein  Bild  seines  Stoffes 
gegebeu  werden  soll.  Wir  werden  aber  binnen  einiger  Zeit  den  gegen- 
wärtigen Stand  der  genannten  Frage  im  Allgemeinen  entwickeln  and 
dabei  diese  Broschüren  au  jenen  Punkten  des  Gesaiumlbiidcs  einfügen, 
wo  sie  ihren  natürlichen  Platz  finden.  Für  heute  sei  nur  kurz  er- 
wähnt, das»  die  eine  Schrift,  von  Ingenieur  Hubert  Petritsch  i  n 
Brünn  verfssst,  von  der  Seetion  absolvirterTecbniker 
(Obmann  k.  k.  Professor  Rudolf  r.  Lichtenfels)  und 
von  dein  Secretftr  des  mährischen  Gewerbeveruines 
Alois  Naske  wärrostens  empfohlen,  und  im  Verlage  des  genannten 
Vereines  erschienen  ist.  Sie  betitelt  sich:  „Die  Stellung  der  Tech- 
niker in  Staate"  und  beleuchtet  diese  von  einem  universellen 
Gesichtspunkte  —  Die  sweite  Broschüre,  benannt:  .Den  Staats 
ge*<  hülsten  Titel  Ingenieur!",  ist  verfaset  vom  Au»*cbns*e  der 
Stadirenden  der  k.  k.  technischen  Hochschule  in  Wien,  gipfelt 
in  der  Resolution :  den  Absolventen  der  technischen 
Hochschulen  m'tce  aufgrund  der  eventuell  iure 
organiairenden  2.  Staatsprüfung  der  stantlich 
geschützte  Titel  ..Ingenieur-,  verbunden  mit  deu- 
selhcn  politischen  Rechten  (actives  und  passives 
Wahlrecht»,  wiesied  erDorturtitcl  in  itsichbriugt. 
verliehe«  werden.  Bekanntlich  wurde  diese  Petition  dem  Ab- 
geoidnetenhanse  Überreicht  und  dort  behandelt,  nnd  am  10.  d.  11. 
wurde  eine  Deputation  des  Ausschusses  der  Wiener  Techniker  vom 
Ministerpräsidenten  in  dieser  Angelegenheit  empfangen  und  die 
Pi.rdemng  seiner  Bestrebungen  zugesagt. 

Für  diesmal  müssen  wir  uns  begnüsen,  allen  Suudesgcnossen 
und  deren  Glinnern  die  Leetüre  der  beiden  Broschüren,  als  zweier 
Bundesgenossen  in  dein  nun  schon  ansehiilichru  Heere  der  für  eine 
würdige  Stellung  der  Techniker  in  Oesterreich  Sireitenden,  wärmsten» 
zu  empfehlen. 

lllnatrlrte  kunstgewerbliche  Zeitschrift  für  Inren- 
Decoratioa,  Aaaschn.lickung  nnd  Einrichtung  der  WohnrKnnn- 

Herausgeber-  Alexander  Koch  in  Darras  tadt.  Er- 
sehe i  n  t  jeden  Monat.  P  r  H  n  n  m  e  r  a  t  i  »  n  s  p  r  e  i  s  für 
Oesterreichjäbrlieh»  Mark.  Das  Maihefi  dieser,  textlich  so- 
wohl als  durch  künstlerische  Illustrationen  reichhaltigen,  nunmehr  im 
8.  Jahrgänge  erscheinenden  Monatsschrift,  ist  znm  grttssten  Theile 
den  Interieurs  der  Hofzüge  des  russischen  Kaiserpaares 
und  des  Grussherzogs  von  0  l  d  o  n  b  u  r  p,  and  anderen  vor- 
nehm ausgestatteter  Eiscuhahnwsgen  gewidmet.  Desahalb  muss  auf 
dieses  Heft  im  Besonderen  aufmerksam  gemacht  werden,  dessen  Ab- 
bildungen und  Beschreibung  der  gedachten  Pnmk-Fabrhetriebsmittel, 
in  keiner  eiseiibahnfachliehen  Bibliothek  fehlen  sollen.  Nebstdem  ein- 
plirhlt  sich  dieses  Heft  noch  dnreb  eine  Reihe  kuust technischer,  vor- 
züglich illnstrirter  Aufsätze,  als:  „ Verkehr  mit  Handwerkern  b*i 
Einrichtung  nnd  Ausschuiüc.kung  der  Wohnräume".  ..Austrocknen  der 
Wohnraum«",  „Unsere  Fenster",  .Die  llygieue  des  Hanse**,  .Ameri- 
kanisches Kunstgewerbe''  etc  Das  Heft  i«t  einzeln  um  2  M.  erhältlich. 


CU'B-NACI  IRK 'UTEN. 

tiegilnnligans-eu  lau  t  srorte  Veldes)  (Oberkrain).  Be- 
freinuir  vou  der  Cur-  und  Musiklax«. 


Ktgcniham,  HeraosRsb«  and  Vorlas;  des  Club 


Für  dis  Rndactian  veraatwortlieb : 
ADALBEKT  v.  HERTA. 
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leber  eine  neue  Methode  für  das  Trocknen 
laekirter  Eisenbahnwagen. 

Von  W.  Rayl,  k.  k.  RegierungsraUi. 

Von  den  Kosten,  welche  die  Eisenbahn-Verwaltungen 
flir  die  angemeine  Erhaltung  ihrer  Fahrzeuge  alljährlich 
verausgaben,  entfällt  ein  bedeutender  Betrag  anf  die 
Lackirung  der  zur  Personenbeförderung  dienenden  Wagen. 

Bei  Wahrung  der  grösstmöglichen  Oekonomie  sind 
die  Eisenbahnverwaltnngen  bestrebt,  einerseits  den  An- 
forderungen der  Neuzeit,  sowie  den  Wünschen  des  rei- 
senden Publikums  auf  Beistellung  vou  Personenwagen, 
wiche  sowohl  ein  gefalliges  Aussehen  als  auch  eine  be- 
queme innere  Ausstattung  besitzen,  in  möglichst  weit- 
gehender Weise  zu  entsprechen,  anderseits  durch  die  Zu- 
wendung einer  grösseren  Sorgfalt  der  Lackirung  der 
Personenwagen  denselben  eine  grössere  Haltbarkeit  zu 
p>bm  und  sich  hieflurch  vor  öfteren  Erneuerungskosten 
zu  schützen,  welche  insbesonders  dadurch  entstehen,  dass 
die  Blechschalungen  der  Personenwagen,  deren  T>aekirnng 
nicht  rechtzeitig  und  nicht  sehr  sorgsam  erhalten  wird, 
io  den  Kanten  und  Stossfngen  abrosten. 

Welch'  bedeutende  Kostenbeträge  bei  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  im  Allgemeinen  für  ein  gefälliges 
und  den  atmosphärischen  Einflüssen  widerstandsfähigeres 
Aeussere  aller  Eisenbahnfahrzeuge,  sowie  für  die  äussere 
and  innere  Ausstattung  der  Personenwagen  alljährlich  auf- 
gewendet werden,  war  zum  Theile  aus  den  Beilagen  Nr.  1 7 
und  25  des  Special-Kataloges  der  Ausstellung  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen,  II.  Anhang  zum  Kataloge  der 
Jubiläums-Gewerbe-Ansstellung  Wien  1888,  zu  ersehen, 
nach  welchem  in  den  betreffenden  drei  Jahren  für  Farb- 
und  Kittmateriale,  Textilwaren,  Posaroenterie,  Kautschuk- 
»aren  etc.  3,406.960  Gulden  Oe.  W.  bei  den  dortselbst 
in  alphabetischer  Reihenfolge  angeführten  22  österreichi- 
schen Eisenbahnen  verausgabt  worden  sind. 


Wird  hiebei  berücksichtigt,  dass  bei  den  dort  ange- 
führten 22  Eisenbahnen  insgesammt  damals  nur  721G  Stück 
Personenwagen  in  Benützung  standen,  sowie  ferner,  dass 
bei  dem  Gesammt betrage  von  3,406  960  Gulden  Oc  W., 
abgesehen  von  anderen  für  Lackirnngszwecke  verwendeten 
Materialien  bei  einer  dort  angeführten  Post,  nämlich  Lacke 
und  Firnisse,  welche  hauptsächlich  zur  Pcrsonenwagen- 
Lackirtmg  in  Verwendung  kommen,  der  beachtenswerte 
Betrag  von  33«>.<>5H  Gulden  Oe.  W.  ausgewiesen  ist,  dann 
tritt  der  früher  erwähnte  Sachverhalt,  dass  die  Eisenbahn- 
Verwaltungen  für  das  gefallige  Aussehen  der  Personen- 
wagen bedeutende  Summen  aufwenden,  um  so  deutlicher 
hervor.  Ua  aber  dieser  für  drei  Jahre  auf  Lacke  und 
Firnisse  entfallende  Betrag  sich  nicht  auf  die  gesammte 
vorhin  bezeichnete  Anzahl  von  7216  Personenwagen,  son- 
dern nur  auf  einen  geringen  Theil  derselben  vertheilen 
kann,  weil  Personenwagen  in  circa  sechs  Jahren  nur  ein- 
mal zur  lackirung  gelangen,  und  da  ferner  die  Gestehungs- 
kosten einer  sorgfältig  hergestellten  Lackirung  bei  Per- 
sonenwagen durchschnittlich  aus  ungefähr  «o  \  au  Arbeits- 
löhnen und  nur  40  %  an  Materialkosten  sich  zusammen- 
setzen und  selbst  eine  mit  bestem  Material«!  ausgeführte 
Lackirung  bei  regelmässig  im  Betriebe  bleibenden  Eisen- 
bahn-Personenwagen, wie  schon  bemerkt,  höchstens  sechs 
.lahre  ein  gutes  Aussehen  beibehält  und  sodann  eine  Er- 
neuerung erfordert,  so  ergibt  sich  hieraus  die  bedeutende 
Belastung,  welche  die  Lackirung  der  Personenwagen  den 
Ausgaben-Budgets  bei  den  Eisenbahnen  verursachen  und. 
dass  in  Folge  dessen  die  Personenwagen -Lackirung  von 
höchst  beachtenswerter  ökonomischer  \\  ichtigkeit  für  die 
Eisenbahn- Verwaltungen  sei. 

Nicht  minder  wichtig  als  die  Gestehungskosten  ist 
aber  auch  der  Zeitaufwand,  welchen  die  Lackirung  eines 
Eisenbahn-Personenwagens  für  sich  in  Anspruch  nimmt. 

Bei  jeder  Bahngesellschaft  wird  aus  leicht  begreif- 
licher Oekonomie  auf  die  möglichst  beste  Ausnützung  des 
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Fahrparkes  gesehen.  Bei  Anschaffungen  von  Personen- 
wagen beschrankt  man  sich  aber  zumeist  auf  Den  unum- 
gänglich uothwendigsten  Bedarf,  weil  diese  Wagen  hohe 
Anschaffung*-  und  Erhalt  ungskostcn  verursachen  uud  da 
mau  mit  der  möglichst  kleinsten  Anzahl  von  Personen- 
wagen ein  Auskommen  zu  lindeu  anstrebt,  so  ist  man 
wieder  bemüssigt,  durch  ununterbrochene  Verwendung 
derselben  im  Betriebe  das  Mangelnde  an  der  Wagenzahl 
anszugleichen. 

Die  Zeit,  «eiche  daher  jeder  einzelne«  Personen- 
wagen zum  Zwecke  der  Erneuerung  der  Lackirung  dem 
Verkehrsdienste  entzogen  nnd  in  der  Werkstittte  zurück- 
gehalten werden  muss,  ist  daher  eine  Verlegenheit  für  die 
Betriebsleitungen  und  ein  indirecter  Schaden  für  die  Bahn- 
anstallen  und  sind  auch  viele  Eiseubahnen  bei  einer 
grösseren  in  Reparatur  und  Renovirung  befindlichen  An- 
zahl Personenwagen  für  einen  Reservestand  vorzusorgen 
bemüssigt,  weil  sonst  Mangel  für  die  zum  erwähnten 
Zwecke  der  Benützung  im  Betriebe  entzogenen  Wagen  oft 
eintreten  würde. 

Sicher  ist  also,  dass  jene  Art  der  Lackirung,  welche 
bei  mindestens  gleicher  Dauerhaftigkeit  in  einem  kürzeren 
Zeiträume  hergestellt  werden  kann,  als  dies  gegenwärtig 
der  Fall  ist,  schon  einen  directen  Vortheil  bietet. 

In  erhöhtem  Masse  wird  jedoch  dieser  Vortheil  noch 
zur  Geltung  gelangen,  wenn  eine  solche  Lackiruugsart 
auch  eine  grössere  Widerstandsfähigkeit  den  atmosphäri- 
schen Einflüssen  bietet  und  daher  von  grosserer  Dauer- 
haftigkeit ist. 

Da  die  Grundbedingung  für  die  Dauerhaftigkeit 
einer  sorgfältigen  Lackirung  die  vollkommene  Anstrock- 
nung  der  einzelnen,  auf  die  äussere  Wagenverschalung  auf- 
getrageneu Lackirungsmaterialschichten  ist.  bevor  die 
nachfolgende  Materialschichte  zur  AuKragnng  gelangt, 
weil  sonst  in  kurzer  Zeit  nach  vorgenommener  Lackirung 
in  der  Oberfläche  kleine  Risse  sich  bilden,  welche  die 
Aufnahme  von  Nässe  und  Staub,  die  jeder  Lackirung 
schädlich  sind  und  bei  einer  Beschleunigung  der  Lackirung 
öfters  eine  nicht  sorgfältige  Durchtrocknung  der  Material- 
schichten vorkommt,  so  ist  hieraus  ersichtlich,  dass  nur 
eine  rationell  angewendete  Beschleunigung  der  Lackirungs- 
procedur  von  Vortheil  für  die  Dauerhaftigkeit  der- 
selben sei. 

Im  Allgemeinen  werden  die  Lackirungen  der  Eisen- 
bahn-Personenwagen in  grösseren,  geschlossenen  und  mög- 
lichst staubfreien  Werkstättenräumen  vorgenommen.  Die 
Temperatur  ist  in  solchen  Arbeitsräumen  gewöhnlich 
15  -17°  R.,  weil  einerseits  höhere  Temperaturen  in  Ar- 
beitsräumen die  jeder  Lackirung  nachtheiligen  Staub- 
entwicklungen ungewöhnlich  stark  begünstigen  und  ander- 
seits für  das  bei  der  Lackirung  beschäftigte,  den  ganzen 
Tag  in  Bewegung  befindliche  Arbeitspersonale  eine  höhet e 
Temperatur  als  17"  Ii.  nicht  zuträglich  uud  von  üblen 
Folgen  für  die  Gesundheit  desselben  begleitet  wäre.  In 


solchen  massig  erwärmten  Arbeitsräumen  werden  auch  die 
auf  den  Wagenwändeu  aufgetragenen  Schichten  de* 
Lackinmgsmaterials  getrocknet  und  benöthigt  man  zur 
Fertigstellung  der  Lackirung  eines  normaleu  Personen- 
I  wagens  bei  dem  gewöhnlichen,  vorbezeichneten  Vorgänge 
im  Allgemeinen  21  Tage. 

Letztere  thatsächlich  bestehenden,  allen  Eisenbahn- 
Lackirerwerkstätten  auch  bekannten,  aber  nicht  zu  ver- 
meidenden Verliälttdsse,  welche  die  schnelle  Fertigstellung 
zn  lackirender  Wagen  ätark  behindern,  sowie  der  vom 
Oivil-Ingenieur  Rudolf  Ritter  von  Gnnesch  in  Wien  im 
März  1H8»  der  Masc.hinendirection  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands  -  Nordbahn  gestellte  Antrag ,  die  Zeit  der 
Lackirung  der  Personenwagen  durch  Anwendung  eines 
ihm  patentirten,  mit  Dampf  geheizten  Laekirungs-TrockeD- 
häuschens  (Lackirungs-Backverfahren)  um  circa  die  Hälft«, 
'  nämlich  auf  13  Tage  herabzumindern,  hat  mich  veranlasst. 
\  dem  Verwaltnngsrathe  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbalm 
den  Vorschlag  zu  einem  Versuche  vorzulegen,  welcher 
auch  gebilligt  wurde.  Wenn  auch  die  Idee  nicht  ganz  neu 
ist,  so  ist  doch  das  genannte  Verfahren  durch  Gunescli 
wesentlich  uud  in  einer  Weise  durchgeführt  worden,  dass 
ein  Erfolg  schon  vorneherein  verbürgt  war.  Durch  An- 
wendung dieses  Backverfahrens  werden  die  auf  den  äusseren 
Wandflächen  der  Personenwagen  irisch  aufgetragenen 
Laekirungsmaterialien,  wie  Grundanstrich,  Kitte,  Farben- 
anstrich und  Lacke  einer  intensiven  Wärme  ausgesetzt. 
I  wodurch  die  Austrocknung  der  aufgetragenen  Material- 
j  schichten  beschleunigt,  ganz  vollkommen  und  mit  grossei 
Sicherheit  bewerkstelligt  wird. 

Die  erhöhte  Wärme  wird  durch  eine  eigenartig 
Dampfheizung  erzeugt,  welche  in  einem  eigens  zu  diesem 
Zwecke  hergerichteten,  innerhalb  der  Werkst&tte  aufge- 
bauten Bretterhäuschen  untergebracht  ist,  in  welches  d<>r 
Wagen  nach  jeder  an  demselben  vorgenommene« 
Lackirnngsprocedur  zum  Austrocknen  eingestellt  wird. 
Ein  solches  Dampftrockenhäuscheu  oder  Baekvorrichtutiji 
genannt,  habe  ich  nun  in  der  gesellschaftlichen  Wageit- 
Werkstätte  in  Floridsdorf  aufstellen  lassen.  Dasselbe  be- 
steht aus  eiuer.  innerhalb  der  Lackirwerkstätte  mit  Bolz- 
wänden  allseitig  möglichst  gut  abgeschlossenen,  kasten- 
artig aufgebauten  Kammer,  in  welche  der  auszutrock- 
nende Wagen  eingeschoben  und  während  der  Trocknungs- 
procedur  vollkommen  abgeschlossen  bleiben  kann. 

An  den  beiden  Langseiten  dieser  Backkammer  ist 
;  ein  System  von  Siederohren  angebracht,  welche  unterein- 
J  ander  verbunden  sind  und  ein  geschlossenes  heizbares 
j  Rohrnetz  bilden ,  in  welches  Dampf  von  3-4  Atmo- 
j  Sphären  Uebeidruck  eingeleitet  und  in  kurzer  Zeit  eine 
I  Temperatur  von  45— 50'-  R.  erreicht  wird. 

Der  zu  lackirende  Wagen  wird  sogleich  nach  jeder 
j  an  demselben  vorgenommenen  Procedur  je  nach  der  Art 
derselben.    Anstrich,    Verkittung   oder    Lackirung  auf 
j  5—8  Stuuden  in  den  erhitzten  Backraum  gestellt,  wo- 
durch die  aufgetragene  Materialschichte  rascher  und  voll- 
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kommener  durchtrocknet  wird,  als  die«  bei  der  bisher 
üblichen  Art  der  Fall  ist,  bei  welcher  das  Austrocknen 
dieser  auf  den  Wandtlächeu  der  Personenwagen  schichten- 
weise aufgetragenen  Lackirungsmaterialien  in  den  Lacki- 
rerei-Arbeitsraumen  Im  einer  gewöhnlichen  Temperatur 
von  1.1  —  17°  R.  erfolgt. 

Infolge  dieses  rascheren  und  besseren  Durchtrocknens 
»erden  die  aufgetragenen  Farben  und  Lacke  besser  an 
die  Wandnachen  haftend,  sowie  auch  härter  und 
widerstandsfähiger  gegen  atmosphärische  Einflüsse 
gemacht,  wodurch  die  gebackene  Lackirung  Uberhaupt 
dauerhafter  wird  als  die  gewöhnliche  Lackimng  mit  Luft- 
trocknung. 

Die  seit  Mai  1H89.  somit  seit  drei  .Jahren  in  dem 
Pampftrockenhause  mit  dem  Backen  der  auf  den  Wänden 
der  Personenwagen  aufgetragenen  Lackirungsschichten  I 
liibeu  sehr  günstige  Resultate  ergeben,  weshalb  ich  es 
im  Interesse  der  Sache  für  angezeigt  halte,  noch  einige 
specielle  Angaben  zu  machen. 

Eine  genaue  und  sorgfältige  Vergleichung  der  Ar-  j 
bat*-  und  Trockenzeit  bei  der  Lackirung  eines  Personen- 
wagens mit  Hackvorichtung  nach  der  Methode  Gu nes eh 
und  jener  nach  der  bisherigen  Methode  hat  eigeben,  dass 
zur  Herstellung  der  nöthigeu  Arbeiten  für  die  Lackirung 
eines  Personenwagens  66  Arbeitsstunden  oder  fi-G  Arbeits- 
tage, für  das  Trocknen  nach  Gunesch  110  Stunden, 
nach  der  gewöhnlichen  Methode  293  Stunden  erforder- 
lich sind. 

Wird  jedoch  die  Trocknungszeit,  welche  auf  die 
Arbeitspausen  und  die  Nachtzeit  entfällt,  ausgeschieden, 
weil  nur  dann  der  Gewinn  der  einen  Methode  vor  der 
anderen  beurtheilt  werden  kann,  so  ergibt  sich,  dass  bei 
Anwendung  der  Methode  Gunesch  8125  Stunden  oder 
S  l  Tag  an  Arbeitszeit  per  einen  Wagen  gewonnen  wird. 
Der  Gewinn  ist  jedenfalls  ein  sehr  beträchtlicher. 

Weiden  beispielsweise  100  Wagen  im  Jahre  neu 
lackirt,  so  bedeutet  dieses  einen  Zeitgewinn  von 
$125  Stunden,  um  welche  die  Wagen  mehr  der  Be- 
nutzung zugefülirt  werden  können. 

Wird  diese  Stundenzahl  an  Zeitgewinn  in  benutzten 
Wagenstunden  ausgedrückt,  so  findet  man,  nachdem  ein 

Personenwagen  jährlich  höchstens  Stunden  in 

Hetmtzuug  stehen  kann,  dass  dieser  Gewinn  an  Arbeits- 
zeit der  jährlichen  Benützung  von  circa  zwei  Wagen 
sleichkommt. 

Der  vorangeführte  Vergleich  der  Trockenzeit  bezieht 
*iek  auf  die  Durchführung  der  Lackirer-Arbeit  bei  einem  j 
einzelnen  Wagen.  Wenn  jedoch  diese  Arbeit  gleichzeitig  j 
an  zwei  Wagen  durchgeführt  wird,  so  dass  sich  ein  Wagen 
ununterbrochen  in  der  Backvorrichtung  befindet,  so  ist  der  ; 
Gewinn  an  Arbeitszeit  noch  günstiger  und  stellt  sich  das  . 
Verhältnis  der  erforderlichen  Zeit  für  die  Arbeitsdnrch-  I 
führung 


Wr  I  Wageu:  fttr  2  Wagen; 

bei  Anwendung  der  Dampf- 
trocknung   ....    Ii!  Tage      1»  Tage 
bei  Anwendung  der  Luft- 
trocknung   ....    21  Tage      27  Tage 
Die  erzielten  Erfolge  haben  mich  veranlasst,  diese 
Methode  mit  Erbauung  noch  einer  zweiten  Kammer  dauernd 
einzuführen,  und  kann  ich  zum  Schlüsse  nicht  unterlassen, 
die  geehrten  Fachgenosseu  einzuladen,  die  ganze  Anlage 
!  wie  das  Verfahren  in  der  genannten  Werkstätte  zu  be- 
sichtigen. 


Verständigung  zwischen  der  Station  und  Strecke 
auf  den  Eisenbahnen. 

Von  Richird  Buner. 

Der  stetig  znuehmende  Verkehr  auf  den  Eisenbahnen 
bringt  es  mit  sich,  das«  auch  an  die  elektrische»  Telegraplun- 
und  Sigiialeinrichtnngen  immer  grössere  Anforderungen  ge- 
stellt werden. 

Bahnen,  welche  mich  Vor  einem  .Jahrzehnt  mit  einer 
Morsa-Bctriebsleitung  vollständig  das  Auslangen  gefunden 
haben,  sind  heute  mit  zwei  "der  mehreren  Leitungen  ansge- 
riistet,  nnr  damit  die  dienstlichen  Nachrichten  mit  möglichster 
Beschleunigung  übermittelt  «erden  können. 

Wahrend  demnach  zur  raschen  Verständigung  der  ein- 
zelnen Aeniter  und  Stationen  untereinander  die  Eni  Wickelung 
des  Baues  von  Eiscnbnhii-Tclegraphenleltungeii  bleichen  Schritt 
mit  der  Ent.wirkelnng  der  Kisenbahn  überhaupt  hält,  ist  diese» 
nicht  in  srleiehem  llnusse  der  Fall  bei  der  Verständigung 
zwischen  Station  und  .Strecke,  und  so  ist  es  wühl  möglich, 
dass  eine  dienstliche  Nachricht  viel  schneller  V'»n  Wien  nach 
Prag  oder  Lemberg  übermittelt  werden  kann,  als  wie  von 
Wien  zu  einem  der  nächsten  \Vjiriei-p»-ten,  obwohl  da*  Be- 
dürfnis eine  Benachrichtigung  von  beliebigem  l'mfange  zwischen 
Station  und  Strecke  schnell  nnd  zuverlässig  wechseln  zu  können, 
so  alt  ist  -     als  ilie  Balm  selbst 

Steinheil  hatte  bereits  im  Jahre  1816  in  der  Strecke 
München — Nannhofen  eine  Einrichtung  getroffen,  dass  von  der 
Strecke  durch  kurze  oder  längere  Stromuutcrhivchungeit  helle 
und  gedämpfte  Schüttre  auf  die  «ilotken  der  Endstation  er- 
geben werden  konnten,  ans  den  einzelnen  GlockeitBchütg-Orup- 
pimngen  wurde  ein  Alphabet  gebildet  und  anf  diese  Weise 
eine  Verständigung  zwischen  Station  und  Strecke  erzielt. 

Zahlreiche  andere  Ideen  sind  seitdem  entstanden,  die 
hier  anzuführen  es  an  Ruum  mangelt,  <lie  auch  heule  nur  mehr 
eiu  historisches  Interesse  haben. 

Die  meisten  dieser  Einrichtungen  konnten  »i.h  anf  die 
Dauer  in  der  Praxis  deshalb  nicht  behaupten,  weil  entweder 
für  die  zu  gehende  Nachricht  eine  g.  uissc  Fertigkeit  in  der  Hand- 
habung der  Apparate  vorausgesetzt  wurde,  oder  weil  an  die 
Gedächtuiskiaft  des  Empfängers  allzu  «-rosse  Anfordeniiigeli 
gestellt  waren. 

Viele  der  oft  sehr  sinnreichen  Ideen  Kind  nur  deshalb 
der  Vergessenheit  anheiui  trefallen,  weil  der  Eitinder  nicht 
Gelegenheit  fand  oder  suchte,  den  Ki-enbahndiensl  praktisch 
kennen  zu  lernen. 

Bei  ausserordentlichen  Erei^ni-sen  n.'ni'ezt  es  nicht  allein, 
wenn  ein  liilfesigual  nur  «egeben  wird ;  der  Absender  innss  ja 
auch  die  Gewissheit  haben,  ob  seine  Nachricht  vernommen  nnd 
richtig  verstanden  wurde.  Für  den  Empfänger  soll  diese  Nach- 
richt klar  und  deittlirb  sein,  damit  er  s-fort  die  erforderlichen 
Vorkehrungen  treffen  kami. 
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Nun  sind  aber  die  Vorkommnisse  auf  der  Strecke  so 
mannigfaltig  and  lassen  Bich  nicht  in  einige  Signa] begriffe  zu- 
sammensetzen;  null  daher  «in«  ausreichende  Verständigung 
zwischen  Station  und  Strecke  herbeigeführt  werden,  so  ist 
dieses  bei  dem  heutigen  Stunde  der  Elektrotechnik  nur  durch 
den  Morse  Telegraph  oder  das  Telephon  zu  erzielen. 

Je  nach  den  Streiken  und  Yerkehrsverhältnissen  und  den 
zur  Verfügung  stehenden  Mitteln,  wäre  eine  solche  Telegraphen- 
oder Telephon-Einrichtung  derart  einzuschalten,  dass  die  Ent- 
fernung zwischen  Station  und  der  nächsten  Spreclistelle  nie 
mehr  als  3  oder  5  km  beträgt. 

Welche  von  den  beiden  Einrichtungen  gewfllilt  werden 
soll,  hängt  wesentlich   vun  den  gestellten  Anforderungen  ab. 

Vertilgt  eine  Bahn  über  ein  intelligentes  WSchterpersonal, 
welches  der  Amtssprache  nicht  mir  in  Wort,  sondern  auch  in 
.Schritt  wichtig  ist,  so  lässt  es  sich  wold  ermöglichen, 
dass  ein  grosser  The.il  des  Personales  des  Tclegrapliirens 
kundig  ist.  Die  Nachrichten  können  mit  dem  Mörse-Apparat 
nachweisbar  auf  dem  Telegrophenatreifen  Übermittelt  werden. 

Es  erfordert  aber,  dass  das  Personal  zur  praktischen 
Ausübung  im  Telcgraphendienste  angehalten  wird,  weil  sonst 
die  Fähigkeit  mangeln  würde,  eine  Depesche  von  besonderem 
Umfange  fehlerlos  abzugeben,    beziehungsweise  anfznnehmen. 

Bei  den  telephonischen  Einrichtnngcn  fallt  letzterer  Um- 
stand nicht  in's  Gewicht,  es  genügt  eine  einmalige  Schulung 
des  Personales,  dagegen  sind  die  Nachrichten,  welch«  mittelst 
Telephon  gegeben  werden,  nicht  in  gleicher  Weise  nachweisbar, 
wie  beim  Mörse-Apparat. 

Die  Telephon-Einrichtungen  haben  aber  feiner  den  Vor- 
zug, dass  Störungen,  wie  selbe  beim  Telegraphendienst  häutig 
auftreten,  wie  verstelltes  Relais  bei  Gewitter,  Ableitung  der 
Linie  etc.,  welche  die  Orrespondenz,  namentlich  bei  minder 
geschultem  Personale,  erschweren,  nicht  vorkommen  und 
dass  überhaupt  die  ganze  Manipulation  viel  leichter  zu  er- 
lernen ist,  wie  beim  Telegraplvuilienst. 

Die  bei  den  k.  k.  österreichischen  Staatsbabnun  vorerst 
eingeführten  transportablen  Keldtelegraphenstationen.  welche  in 
eine  beliebige  Leitung  angebunden  werden  können,  ohne  dass 
•liesellie  ihrer  Ik'Stimmnng  entzogen  wird,  haben  bei  ver- 
schiedenen Anbissen  zur  Genüge  erwiesen,  dass  sich  das  nuter- 
geordnete Personal  in  kürzester  Zeit  mit  der  Handhabung  des 
Telephons  vertraut  gemacht  hat,  und  dürfte  wohl  der  Ver- 
such auch  bei  anderen  Hahnen  sich  als  lohnend  erweisen. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Zur  Verhinderung  des  Entrollen«  v«n  Eisenbahnwagen. 

Kiner  der  schwerwiegendsten  Unfälle  bei  Eisenbahnen  int  jener, 
welcher  durch  Entrollen  von  Wagen,  (Ursache;  Sturmwind,  nnrirh- 
tiger .Manipulation  in  den  Stationen  heiin  Verschieben  etc.),  «ntatebt. 

Die  bisher  bekannten  und  angewendeten  Mittel  snr  Verhin- 
derung »«Icher  Unfälle,  beziehungsweise  snr  Sicherung  der  Eisenbahn- 
wagen gegen  da«  Entrollen,  entsprechen,  theils  wegen  mangelhafter 
Coustniction,  theil*  wegen  schwerer  unpraktischer  Handhabnng.  weit- 
an»  nicht  vollkommen  ihrem  Zwecke. 

Der  Betriebs  pirector  der  österreichischen  Staatsbahnen.  Herr 
Ingenieur  Eduard  Z  i  n  k  I .  hat  nun  ein  Utitcrlagsinittel  uoustroirt, 
welchSH  allen  Anforderungen,  die  man  an  ein  solches  zu  stellen  be- 
rechtigt i«t,  entspricht. 

Das  Untcrlagsmittet  zur  Sicherung  der  Wagen  ist  in  Form 
einer  eisernen  Zange  hergestellt,  an  deren  nnteren  Enden  zwei  höl- 
zerne Unterlagskcile  angebracht,  »ind. 

Diese  Keile  werden  von  der  Außenseite  des  Wagens  auf  die 
Schienen  gelegt  und  an  die  beiden  Seiten  der  Radbandagen  mittelst 
der  Zange  fest-  angepreßt,  sowie  endlich  durch  einen  gezahnten 
Ueherlagshebel,  welcher  die  oberen  Zangenenden  zusammenhält,  in 
ihrer  Lage  rixirt. 

An  den  beiden  Keilen  sind  beiderseits  Fuhniugalappcii  ange- 
bracht, welche  vor  und  hinter  das  Kad  zu  stehen  kommen,  und  nicht 


allein  beim  Einlegen  der  Zange  als  Führung  dienen .  sondern  auch 
das  Umkippen  der  Zange  verhindern. 

Die  wesentlichen  Vorzüge  dieses  Wagenversicheranganittels, 
welche  vereint  keines  der  bisher  in  Verwendung  stehenden  Unter- 
Ingmnittel  besitzt,  sind  folgende: 

1.  Eine  solche  Uaterlagszange  sichert  in  der 
verlässlichsten  Weise  den  Wagen  oder  die  Wagen- 
gruppe gegen  das  Entrollen  nach  beiden  Rich- 
tungen. 

Hiesu  niusi  bemerkt  werden,  dass,  wenngleich  ein  Wagen  nur 
in  der  einen  Richtnng  gegen  das  Entrollen  zu  sichern  ist,  er  doch 
auch  anf  der  Gegenseite  fest  unterlegt  sein  muss,  weil  sonst  bei 
Sturmwind  durch  Rütteln  der  Wagen  vom  Unteriagsmiltel  oft  ent- 
fernt wird,  und  dann  dasselbe  leicht  überspringen  kann. 

ä.  Durch  das  feste  fizirte  Anschliessender 
Keile  an  die  Radbandagen  ist  e  i  n  U  e  b  er  s  pr  i  n  g  e  n 
des  Uuterlagsmittels  ausgeschlossen. 

3.  Aus  gleichem  Grunde  bleibt  bei  Stüssen  die 
U  n  t  e  r  lag  s  zan  g  e  beiderseits  mit  dem  Rade,  das- 
selbe bremsend,  verbunden  trnd  schleift  anf  den  Schienen  mit. 

Hiednrch  ist  es  ermöglicht,  bei  kleinerer  Verschiebung,  soge- 
nanntes Anseinandeitheilen  der  Wagen,  was  insbesondere  bei  Material- 
zogen  auf  der  8 trecke  oft  nothwendig  ist,  die  UnterUgszauge  an 
dem  Rade  zu  belassen. 

Dies  ist  nicht  allein  für  die  Manipulation  einfach  and  bequem, 
sondern  es  erhobt  such  die  Sicherheit  gegenüber  dem  ständigen 
Wegnehmen  and  Wiederauflegen  der  ünterlagsmittel  wesentlich  gegen 
das  Entrotlea, 

4.  Da«  Anlegen  und  Abnehmen  der  Unterlage- 
zauge  ist  sowohl  wegen  deren  Construetion,  als  wie  such  des  Ge- 
wichtes sehr  einfach  und  bequem,  und  ist  die  Zange  durch 
ihre  Form  Ton  einem  Manne  leicht  tragbar 

Die  persönliche  Sicherheit  des  Manipnliren- 
den.  welcher  nicht  in  das  Geleise  zu  treten,  sich 
nicht  zubacken  braucht  etc.  ist  vollkommen  ge- 
wahrt, und  bietet  die  höchst  einfache  Manipulation  die  beste  Ge- 
währ für  das  wirkliche  Unterlegen  des  Biebeningsmittel*. 

Jj.  Ebenso  ist  ein  mangelhaftes  Unterlegen 
a  ns gas  c  b  I  o  s  »e  n,  da  bei  nicht  vollkommenem  Anacbliessen  der 
beiden  Keile  an  die  Radbsndagen  die  Unterlagszange  nach  Aussen 
umkippt. 

6.  Ein  Vergessen  des  Abnehmen«  der  Unter- 
lagszange bietet  keinerlei  Getahr,  da  dieselbe, 
wie  bemerkt,  bremsend  mitschleift. ;  ebenso  ist  «in  Ver- 
gessen, bezw.  Liegenlassen  au  Geleise  ausge- 
schlossen, weil  dieselbe  ohne  festen  Anschlnss  an  das  Wagen- 
rad umkippt  nud  ausser  das  Geleise  fallt. 

Hiedurcb  ist  nicht  allein  jede  Gefahr  einer  Entgleisung  fttr 
die  Ober  die  betreffenden  Geleise  verkehrenden  Zuge  und  MascHinen 
aufgeschlossen,  sondern  ist  auch  jede  Beschädigung  des.  Unterlags- 
■uittels  durch  Ueberfahren  hintangehalten. 

7.  Das  Unterlagsmittel,  welches  bis  inr  Höhe 
des  Wagenkastens  reicht,  ist  seihst  bei  höherem 
Schneefalle  leicht  controlirbar. 

8.  Endlich  werden  dadurch,  dass  «Ine  Unter- 
lagszange die  Wagen  nach  beiden  Richtungen  h  i n 
si  chert,  nur  d  ie  Hälfte  gegenüber  anderen  Unter- 
lage mitte  In  benCtbigt  nnd  deckt  dies,  sowie  die  äusserst 
geringe  Abnutzung  und  die  nahezu  voUkommen  ausgeschlossene  Be- 
schädigung der  Unterlagssange,  mehr  als  reichlich  die  eventuell  na- 
bedeutenden Mehrkosten. 

Die  Unterlagszange  ist  in  Oesterreich  uud 
Deutschland  patentirt  and  steht  selbe  nach  mehrfach  voll- 
kommen entsprechend  ausgefallenen  Versuchen  und  durch  längere 
Zeit  erfolgte  Verwendung  bei  mehreren  Bahnlinien  bereits  im  prak- 
tischen Gebrauche. 

Der  Personenbahnhof  Waterloo  der  englischen  Sud 
westbahn.  Welchen  Aufschwung  dieser  Bahnhof  in  den  letzten  zwei 
Jahrzehnten  genommen,  geht  aus  deu  nachfolgenden  Angaben,  die 
wir  der  „Railway  News'  entnehmen,  hervor.  Es  betrug  die  Zahl  der 
in  Waterloo  täglich  ein-  und  auagehenden  Züge  and  Lacomotiven 
(Leerzüge  eingerechnet)  im  Jahre' 1874  390.  im  Jahre  1877  450, 
1878  470.  1881  550.  1883  610,  1885  650  und  18*0  700  davon 
500  Personenzüge,  200  Locouiotiven  uud  Leerzüge.  An  einzelnen 
Tagen  ist  der  Verkehr  weit  stärker;  am  U.  April  d.  .1.  wurden 
81"  Züge,  d.  h.  45  in  der  Stunde,  in  Waterloo  abgefertigt.  Von  1874 
bis  1878  waren  11  au  Bahnsteigen  liegende  Ein-  und  Ausfahrtsge- 
leise  vorbanden.  1878  nnd  1879  wurden  3  Linien  hinzugefügt  (Sed- 
station) und  zwei  andere  dafür  weggenommen,  um  mehr  Platz  zu 
schaffen,  1885  und  1886  wurde  die  Nordbalin  mit  5  weiteren  Ge- 
leisen eingebaut,  so  dass  nun  im  ganzen  16  Geleisee  für  ein-  wie 
ausfahrende  Züge  verfügbar  sind ;  ein  weiteres  Geleis  dient  dem  Ver- 
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kehr  ntit  leeren  Milchkannen,  einet  für  die  Aufstellung  leerer  Wagen, 
wahrend  noch  0  kurze  Nebengeleise  ausserhalb  dieser  Station  liefen. 
I>urdi  die  Aenderunge«  der  Jahre  1886  und  1886  wurden  die  Strecken- 
gelelee der  8üdwe*tbahn  Tom  Bahnhof  Waterloo  hie  Sine  Elms  um 
9  vermehrt  Da»  nördlichst«  dient  dem  Verkehr  von  Windeor,  da* 
zweit«  für  den  durchgehenden,  das  dritte  tur  des  Localverkehr,  dal 
vierte  und  fünfte  dienen  dem  aafwärta  gerichteten  Schnelleag-  vnd 
Loeal  verkehr  der  Hauptlinie,  du  leUte  int  für  den  abwarte  ge- 
richteten Verkehr  der  Hauptlinie  bestimmt. 

Die  Vermehrung  der  Weichen  and  Krenznuirc«,  die  durch  den 
Uinbau  vorgenommen  wurde,  hat  auch  den  Umbau  der  Stellwerks- 
anlas*  nöthig  gemacht.  Die  Zahl  der  Hebel  dee  Stellwerk'*  bat  Ton 
100  im  Jahre  1874  auf  209  ?or  dem  Umbau  angenommen.  Auf  jedem 
Zuge  entfielen  dam*le  10  Hebelbewegungen,  Jetzt  wo  uberall  die 
SpiUweiebe»versclil(iüie  hin« getreten  sind,  kommen  auf  jeden  Zug 
Bewegungen;  im  Jahre  macht  die«  etwa  5>/<  Millionen  Hebel- 
bewegungen.'  Von  der  neuen  Stellwerkebude  (A-Bode),  die  auf  einer 
au  der  Bahnhof» würze)  über  die  Geleise  gespannten  Brücke  errichtet 
ist,  können  sowohl  die  Streekengeleise  als  anch  die 
werden.  In  dem  6tellwerk  sind  vorhanden: 
103  8ignalhebel,  mit  denen  2s  7 
werden, 

50  Weicfaenbebel,  mit  denen  81  Weichen  gestellt  werden, 
46  Bebel  für  Spitz  weiehenverschlftsse,  mit  denen  6H  Weichen 


7  Ein-  und  Aasrickhebel,  die  für  eine  Anzahl  Hebel  aar  Her- 
stelinne; von  je  3  verschiedenen  Verbindungen  benntst 
werden, 

i*i  WrriegeJungshebel  für  abwechselnde  Richtungen. 


2M  Hebel. 

Die  Hebel  sind  in  t  Reihen  untergebracht.  Durch  Anwendung 
der  Ein-  und  Auarückwechsel  ist  ee  möglich  geworden,  die  Zahl  der 
Hebel  auf  236  an  vermindern.  7  Hebel  befähigen  etwa  TO  andere 
Hebel,  je  8  verschiedene  Verrichtungen  an  übernehmen.  Ohne  diese 
Einrichtung  hatten  Über  350  Hebel  angewendet  werden  müssen. 

Der  Empire  Stat«  Expressen*  Die  New-York  A  Hnds-iu 
River  Eisenbahn  der  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas  hat  seit  dem 
28.0ctober  IBM  einen  praktischen  Versach  aber  Durchführung  eines 
Zuges  mit  grosser  Geschwindigkeit  auf  einer  langen  Strecke  gemacht, 
and  ea  ist  interessant,  die  Fahrberichte  dieses  gerade  in  der  harten 
.Uli rätselt  im  Betrieb  gewesenen  Zages,  die  bis  zum  1.  April  d.  J. 
vorliegen,  au  studiren. 

Der  „Empire  State  Express"  legt  die  480-6  Meilen  (707  3  km) 
lange  Strecke  von  New-York  Ober  Albany  und  Syracuse  nach  Bnffalo 
in  8  Standen  40  Hinuten  turöek.  Die  Reisegeschwindigkeit  betrügt 
hiernach  5070  Heilen  (815  km).  Hierbei  halt  der  Zog  4mal,  nnd 
swar  5  Minuten  in  Albany  und  Syracuse  snm  Zweck  des  Maschinen- 
Wechsels,  ausserdem  finden  kürzere  Aufenthalte  in  Utica  nnd  Roche* ter 
statt,  so  dass  die  durchschnittliche  Fahrgeschwindigkeit,  ungefähr 
84  km  beträgt.  Die  Summe  der  hierbei  zn  überwindenden  Steigungen 
beträft  666  m,  die  sich  auf  eine  Lange  von  232  km  vertheilan.  Der 
Zug  nestebt  aas  Maschine  nnd  4  Wagen  nnd  bat  ein  Gewicht  von 
ungefähr  230  t  Er  verliest  New-York  täglich  —  mit  Ausnahme  des 
Sonntag  —  am  9  Uhr  Vormittags,  hat  also  fahrplanmäßig  um  5  Uhr 
40  Minuten  Nachmittags  in  Bnffalo  einzutreffen.  Bemerkt  sei  noch, 
dass  die  Maschinen  Triebräder  von  198  m  Durchmesser,  die  Oylinder 
Abmessungen  von  483  X  610  mm  haben,  dass  die  Heizfläche  170  qm, 
die  Roetnacbe  2-54  qm,  das  Gewicht  der  Maschinen  60  t  (wovon  40  t 
»her  den  Triebachsen)  betragt. 

Aus  den  Fahrberichten  gebt  hervor,  dass  von  den  im  ganzen 
13«  Fahrten  80  Fahrten  vollständig  fahrplanmäsaig  zurückgelegt 
wurden.  Von  den  übrig  bleibenden  "6  Fahrten  weisen  dennoch 
18  Fahrten  eine  rechtzeitige  Ankauft  des  Zuges  ia  Buffelo  dnreb 
Einholen  der  unterwegs  entstandenen  Versänmnisse  mittelst  Abkür- 
zung der  Aufenthalte  und  schnellerer  Fahrt  auf;  die  Züge  sind  daher 
in  100  Fällen  72m ai  rechtzeitig  in  Bnffalo  angekommen,  eine  gewiss 
höchst  beaebtenaweniie  Leistung.  Bei  weiteren  10  Zügen  traten  Ver- 
spätungen von  nicht  über  6  Minuten  ein,  so  dass  die  Zshl  der  obue 
nenncuBwerthe  Verspätung  eingetroffenen  Zöge  79%  beträgt  In  der 
Zelt  vom  21.  bis  31  Marz  d.  J.  fuhren  die  Züge  vollständig  fahr- 
planmiij.ig,  dagegen  finden  sich  in  dieser  Hinsicht  2mal  Unter- 
brechungen von  1  Woche  und  mehr. 

Die  eingetretenen  grosseren  Verspätungen  sind  zumeist  die 
Folge  von  Schneefall  nnd  Stürmen,  anch  bat  das  Wassernehmen  der 
Maschine  häufig  Verzögerungen  herbeigeführt  Im  übrigen  ist  die 
Maschine  m ehrcrem ale  schadhaft  geworden  und  haben  auch  voran- 
gehende Arbeitazüge  wiederholt  nicht  rechtzeitig  die  Strecke  frei- 
gegeben. 

Die  grösste  Verspätung  von  220  Minuten  trat  am  1 1.  März  d.  J. 
zwischen  Syracuse  and  Bnffalo  infolge  eines  heftigen  Schneesturme* 
ein.  Am  96.  Jänner  d.  J.  verspätete  der  Zug  um  103  Miunten  und  am 


27.  Jänner  d.  J.  um  56  Minuten  infolge  Sturmes  von  vorn,  am  2.  No- 
vember 1891  um  61  Minuten,  an  20.  Jänner  d.  J.  tun  50  Miunten 
infolge  Beeetataeins  der  Strecke,  am  3.  December  1891  um  46  Mi- 
nuten, am  19.  d.  .1  nm  45  Minuten  wegen  Schneefalls  und  am 
14.  März  d.  J.  ging  der  Zug  8  Minuten  zu  spät  von  .New-York  ab 
und  hatte  durch  Sturm,  Wasternenmen  nnd  Ausbesserungen  an  der 
Maschine  eine  Verspätung  von  40  Minuten.  Zwischen  40  und  :S0  Mi- 
nuten liegen  4,  zwischen  80  nnd  20  Minuten  3  Verspätungen,  im 
übrigen  sind  die  Verspätungen  geringer  In  einem  Falle  verlies*  der 
Zog  New-York  mit  1«  Minuten  Verspätung  nnd  holte  diese  bis  auf 
8  Miauten  ein. 


Die  Znknaft  de«  eisernen  Überbaues.  Ueber  die  Zukunft 
des  eisernen  Oberbaues  gibt  Regierung»-  und  Baurath  Mehrtens 
im  Centraiblatt  der  Bauverwaltang  folgende  inteieasante  Darstel- 
lungen. Bekanntlich  hat  der  ganze  eiserne  Oberban  bislang  eine 
frj'üassre  Verbreitung  nur  in  tropischen  Ländern  gefunden,  wo  ent- 
weder Ho  lim  äuge]  vorherrscht  «Egypten),  oder  die  vorhandenen 
Holzarten  schnell  vergängliche  sind  (Indien),  oder  wo  allein  der 
eigene  Vortheil  der  Unternehmer  die  Matei  ialfrage  tu  entscheiden 
pflegt.  Etwa  98j4  der  Eiaenbabngeleis*  der  Welt  sind,  wie  gesagt, 
mit  Holzachwellen  verseben,  während  nur  etwa?«,  auf  den  eisernen 
Überbau  entfallen.  In  Anbetracht  der  geringeren  Daner  des  Holzes 
nnd  der  auf  so  vielen  Gebieten  des  Bauwesens  ihm  gegenüber  er- 
wiesenen grossen  Ueherlegenheit  des  Eisens,  das  überdies  gerade 
für  die  wichtigsten  Tbeile  des  Bahngeetänge*  von  jeher  ganz  unent- 
behrlich gewesen  ist,  konnte  jene  Tbatsache  befremdlich  erscheinen, 
wenn  sie  nicht  in  der  noch  unfertigen  Ausgestaltung  der  heutigen 
Systeme  des  eisernen  Überbaues  ihre  Begründung  fände.  Selbst  die 
beuten  lebensfähigen  Anordnungen  desselben  kranken  zur  Zeit  noch 
an  Mängeln  verschiedener  Art  Und  doch  liegen  die  ersten  Anfänge 
des  ganz  eisernen  Oberbaues  fast  50  Jahre  hinter  uns  —  eine 
Zeit,  ia  welcher  so  manche  andere  schwierige  Aufgabe  der 
bahntechnik  ihre  Losung  gefunden  hat 

Wenn  der  eiserne  Oberban  bis  jetzt  hierin  eine  Ausnahme 
macht,  so  darf  man  daran«  wohl  schliefen,  dass  die  bei  der  Gestal- 
tung nnd  Erprobung  seiner  Systeme  zn  losenden  Aufgaben  ausser- 
ordentlich schwierige  sind.  Das  sind  sie  in  der  Thal.  Dies  ist.  wie 
Haarmann  in  dem  Vorworte  seines  Werkes  über  die  Geschichte 
des  Eisenbuhngeleises  in  Erinnerung  bringt,  wohl  von  Niemandem 
bewnseter  und  deutlicher  ausgesprochen  worden,  als  von  dem  uns 
leider  so  früh  entrissenen  Gebeimen  Ober- Benrath  Grflttefien, 
der  in  einer  Sitzung  de*  preu.ssi*cheo  Landtage*  am  90.  Februar  1886. 
anläsidjcb  einer  Anfrage  des  Abgeordneten  Dr.  Natrop,  sich  dahin 
an. Ha<>rte,  .dass  die  Oberbau-Frage  technisch  zn  den  allerschwierigsten 
des  ganzen  KiHenbabnwesens  gehftre". 

Die  Schwierigkeiten  liegeu  weniger  in  der  l'onstruction  des 
eisernen  Oberbaues  selbst,  als  in  der  unvermeidlichen  stetigen  Ver- 
änderlichkeit der  Bettung,  deren  Eintluss  auf  Eisenschwellen  schädlicher 
wirkt,  als  auf  Holzacbwelleu.  weil  bei  mangelhaftem  Anfliegen  der 
Eisenachwellen  Verlegungen  und  Verwerfungen  des  Gestänges  ein- 
treten können,  die  im  Wege  der  Unterhaltung  nicht  mehr  zu  be- 
seitigen sind.  Ausserdem  kommt  noch  der  Umstand  hinzu,  dass  der 
Widerstand  einer  Bahnschwelle  gegen  die  anf  seitliche  Verschiebung 
wirkenden  Kräfte  mit  der  Grösse  der  Reibung  zwischen  ihr  und  dem 
Bettung «malerial  wächst  und  dass  auch  in  dieser  Hinsicht  das  Elsen 
mit  glatter  Oberfläche  dem  roh  beschnittenen  Holze  nachsteht. 
Wollte  man  die  beregten  Nachtheile  beim  Eisen  allein  durch  das  Mittel  der 
Verstärkung  und  Oewichuvennebning  des  Gestänges  vermindern,  so 
käme  man  wieder  nach  einer  anderen  Seite  hin  welche  die  Konten- 
frage  berührt  —  in  Gefahr,  dem  Eisen  die  Fähigkeit,  mit  dem  Holz 
in  erfolgreichen  Wettbewerb  zu  treten,  zn  schmälern.  Ein  anderes 
zweckmässiges  Mittel,  da*  man  angewandt  hat,  um  den  Mangel  dir 
geringen  Reibung  zwischen  Eisen  nud  Kies  weniger  fühlbar  zu 
machen,  indem  man  durch  Endabschlüsse  nnd  Zwischenwände  der 
Queraehwelle  oder  durch  passende  Querschntttsforiuen  der  Lang- 
schwellen eine  Reibung  vom  Kies  anf  Kies  zu  erzeugen  suchte,  kann 
nur  bei  vdllig  Vorschrift  am ässiger  Lage  des  Gestänges  und  der 
Bettung  ausreichend  wirksam  sein.  Einen  derart  vollkommenen  Zu- 
stand des  Geleises  darf  man  aber  als  in  der  Regel  vorhanden  bei 
dem  Eutwerfen  eines  Oberbaues  nicht  voraussetzen.  Im  Gegentheil, 
die  Regel  bild-t  eine  nicht  ganz  vorscliriitsmassige  Lage,  bei  welcher 
weder  die  Enden  noch  das  Innere  der  Schwellen  völlig  fast  in  Kien 
gestopft  liegen.  Ans  alledem,  was  hier  allerdings  nur  allgemein  und 
flüchtig  angedeutet  werden  konnte,  geht  hervor,  dass  ans  dem  Ver- 
halten der  Bettung  und  der  Art  der  Berührung  derselben  mit  dem 
Eisen  im  Wesentlichen  die  Schwierigkeiten  erwachsen,  welche  sieh 
der  Ausgestaltung  eine*  lebensfähigen  eisernen  Überbaue*  entgegen- 
stellen. Daraua  wieder  kann  man  entnehmen,  wie  wichtig  bei  der 
Ausgestaltung  des  eisernen  Oberbaues  die  Rücksichtnahme  auf  die 
eigenartige  Natnr  der  Bettung  ist  und  wie  uothwendig  es 
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mit  allen  Mitteln  Ar  die  sorgfältigste  Herstellung  und  E 
der  Bettang  m  lorgeo. 

Erwägt  man  nun.  du»  bei  der  rauch  wachsenden  Ausbreitung 
des  Eisenbahnnetze»  der  Erde  in  nicht  zu  ferner  Zeit  ein  Mangel 
an  Holz  «ich  in  ähnlich  druckender  Weine  fühlbar  machen  ihm, 
wie  es  im  Laufe  dea  18.  Jahrhunderte  vor  der  Verwendung  Ton  Stein- 
kuhlen infolge  de»  gewaltigen  Aufschwung*  der  Eisengewerbe  and 
des  Allgemcinverbrauehes  von  Holzkohle  schon  einmal  der  Fall 
war  -  und  zwar  in  so  hohem  Masse,  da-ss  damals  sogar  die  künftige 
Beschaffung  der  schon  zum  Bedarfnisse  gewordenen  Eisenmassen 
ernstlich  in  Frage  «und  —  so  darf  man  erwarteu.  das»  trotz  aller 
entgegenstehenden  Schwierigkeiten  die  allgemeinere  Einführung  des 
ganz  eisernen  Geleises  nur  noch  eine  Frage  der  Zeit  sein  wird.  Um 
so  mehr  Dank  und  Anerkennung  gebührt  daher  den  unermüdlichen 
Vorkämpfern  auf  diesem  so  viel  umstrittenen  Gebiete,  die  unbe- 
kümmert um  der  «Parteien  Ilass  und  Gunst-  schon  jetzt  dem  eisernen 
Geleise  fllr  die  Zukunft  eine  Gasse  zu  machen  suchen. 

In  der  vordersten  Reihe  dieser  Männer  steht  seit  Jahren  der 
General-Director  Haarmanu. 

Bemerkenawerte  Sehnellfahnen  auf  lordarnei  tkam- 
achen  Eisenbahnen.  Die  zwischen  New-York  und  Philadelphia  auf 
der  mit  Steigungen  bis  1  :  HO  angelegten  Philadelphia  und  Rea- 
diug  Eisenbahn  verkehrenden  Schnellzüge  zeichnen  sich  von  je-  her 
durch  grosse  Geschwindigkeit  aus,  es  sollen  liier  dauernde  Höchstge- 
schwindigkeiten von  las  kui  in  der  Stunde  für  Züge  von  4  Wagen 
(etwa  20  Achten)  üblich  sein.  Bei  einer  Probefahrt,  angestellt  um 
die  Möglichkeit  erheblich  grösserer  Geschwindigkeiten  zu  beweisen, 
gelang  es  mit  einem  ans  einer  Locomotive  und  3  Wageu  bestehendem 
Sonderznge  von  zusammen  153  t  Gewicht  die  19  2  km  lange  Ver- 
snebastrecke  in  8  Minuten  42'.<>,  Secnnden  oder  mit  einer  mittleren 
Geschwindigkeit  von  132  km  in  der  Stunde  zu  durchfahren.  Auf 
einer  8  km  langen  Strecke  wurde  eine  Geschwindigkeit  von  13!»  km 
und  für  eine  Strecke  von  32  km  sogar  eine  solche  von  144  km  er- 
reicht. Von  den  im  Zuge  befindlichen  Fachleuten  ond  Vertretern  der 
Presse  wird  versichert,  das«  der  Gang  der  Wagen  bei  dieser  außer- 
ordentlichen (iem-hwindigkeit  überraschend  ruhig  war 

Eine  auf  der  Strecke  New-York-Buffalo  der  New- York  Central- 
Bahn  veranstaltete  Schnellfahrt  ist,  wenn  die  erreichte  Höchstge- 
schwindigkeit auch  geringer  war,  doch  darum  noch  bemerkenswert  her, 
weil  der  Versuch  den  wirklichen  BetriebsverbUtnisen  angepaast  wurde 
und  den  praktischen  Zweck  hatte,  zu  ermitteln,  ob  eine  erhebliche 
Verknrzung  der  Fahrzeit  zwischen  New- York  nnd  Buffnlo  erreichbar 
sei.  Der  Zug  bestand  aus  drei  zusammen  118  t  schweren  Wagen 
und  einer  */4  gekuppelten  Locomotive  mit  Tender  von  »0.800  kg  Ge- 
wicht. Beachtenswerte  ist  an  der  nach  dein  Entwürfe  des  Maschiuen- 
director  Buchanan  der  New- York  Geutial-Bahn  in  der  Locomotiv- 
fabrik  zu  Shenectady  für  besonders  hohe  Geschwindigkeit  gebauten 
Loeouiotiven  der  grosse  Triibachsendrutk  von  18. 1«0  kg,  der  Trieb- 
raddurchmesser von  1983  mm  und  die  hob«  Lage  des  Kessels  von 
2»i30  mm. 

Die  dem  linken  Ufer  des  Hudson-Stromes  bis  Alban}'  folgende 
und  dann  westwärts  zum  Erie-See  sich  wendend  Hauptlinie  der  New 
York  Oentral-Bahn  ist  durch  günstige  Steigung«-  nud  Krümmung»- 
Verhältnisse  für  die  Kizielnnjr  hoher  Geschwindigkeiten  besonder« 
geeignet.  1»  Minuten  nach  der  Abfahrt  hatte  der  Zug  eine  Geschwin- 
digkeit von  9tt  km  ereicht.  Nach  weiteren  1«  km  war  dieselbe  auf 
1  Iii  km  gestiegen  und  wurde  in  dieser  Hfihe  ohne  Schwierigkeit  er- 
halten. Musste  zum  Zweck  des  Waasernebmens  aus  den  zwischen  den 
Schienen  gelegenen  Trügen  langsamer  gefahren  werden,  »o  wurde 
nach  8  bis  9  km  die  volle  Geschwindigkeit  wieder  erreicht. 

Die  229  kin  lange  Strecke  New-York — Albany.  fllr  welche  die 
schnellsten  regelmässigen  Züge  195  Minuten  gebrauchen,  wnrde  ohne 
Anhalten  in  14o  Minuten  15  Seeuuden  oder  im  Mitte)  mit  98  km  in 
der  Stunde  durchfahren. 

Eine  dritte  Schuellfahrt  fand  kuizlieh  auf  der  kanadischen  l'eber- 
statt.  Gelegentlich  einer  sehr  schnellen  Geberfahrt  de* 
-Kaiserin  von  Japan"  von  Vokohama'nach  Vancouver  ordnete 
ein  dort  zufällig  anwesender  höherer  Beamter  dieser  Bahn  die  sofortige 
Weiteifuhmng  der  Post  durch  einen  aus  Locomotive,  Post-  und  Gepäck- 
wagen und  eiuem  Schlafwagen  bestehenden  Sonderzug  au  und  setzte  sich 
mit  der  New-York  Centrai-Baku  wegen  der  Weiterfuhrung  dieses  Zuges 
nach  New-York  in  Verbindung.  Iliedurch  gelanges,  die  ö07t!  km  lange 
Strecke  von  Occan  zu  üceau  in  3  Tageu  und  12  Stunden  zurück- 
zulegen, während  die  schnellsten  fahrptauuiiissigen  Züge  -P  4,  vor 
wenigen  Jahren  noch  5  bis  «  Tage  brauchten.  Aus  den  vorstehenden 
Versuchen,  insbesondere  denjenigen  der  Reading-Bolm.  folgert  die 
fiailroad  Gazette,  das  die  Ansicht  derjenigen  widerlegt  »ei,  welche 
eine  grossere  Geschwindigkeit  als  112  km  für  untluiulieh  und  un- 
möglich erklären,  obwohl  diese  Geschwindigkeit  in  dem  regelniäx.-igen 
Zugdieuste  fitr  kurze  Strecken  T.ig  für  Tag  erreicht  wird.  Wenn 
eine,  allgemeine  Anwendung  einer  Höchstgeschwindigkeit  von  114  km 
zur  Zeit  auch  nicht  statthaft  ist,  so  wird  doch  eine  derartige  Ver- 


besserung der  Fahrbahn  nnd  der  geknppeiten  Locomotiven  für  mög- 
lich gehalten,  daas  in  Zukunft  »o  hohe  Geschwindigkeiten  anwendbar 
sein  werden.  (Organ  für  die  Fortsehritt«  de«  Eisenbahnwesens  lß»2.) 

Llftungse-tnrichtnugen  In  Eis+DbftbnwsvgcB.  In  einer 
kürzlich  stattgehabten  Versammlung  des  Vereiues  für  Eisenbahiikunde 
in  Berlin  wurden  die  in  dieser  Beziehung  niaasseebenden  Grundsätze 
besprochen.  Nach  den  Bedingungen  der  Gesundheitslebre  sind  für 
I  Person  in  1  Stunde  mindestens  15  cbm  frischer  Luft  erforderlich. 
Da  hei  vollbesetzten  Wagen  auf  I  Person  im  Durchschnitt  etwa 
I  cbm  Luftraum  entfällt,  so  entspricht  dies  der  Forderang  eines 
1  fifachen  Luftwechsels  in  der  Stunde.  Trotzdem  dieae  Forderung 
fast  unerfüllbar  erscheint,  ist  derselben  nach  angestellten  Versuchen 
zu  genügen,  ohne  das»  Belästigungen  durch  Zugluft  hervorgerufen 
werden  oder  die  ausreichende  Wirkung  der  Heizung  in  Frage  gestellt 
wird.  Da  die  Lüftnngsvorrichtungen  in  Eisenbahnwagen  nicht  in 
so  grossen  Abmessungen  hergestellt  werden  können,  da»«  es 
derselben  nidglich  wäre,  im  bei*sen  Sommer  einen  einiger 
behaglichen  Zustand  in  den  Wagen  zu  schaffen,  zur  Er 
dieses  Zweckes  vielmehr  das  Offnen  der  Fenster  behufs  Erzeugung 
von  Luftzug  nicht  zu  umgehen  ist.  so  ist  auf  die  Einrichtung  einer 
künstlichen  Lüftung  im  Sommer  kein  Werth  zu  legen.  Es  ist  aus- 
reichend, wenn  nur  Lüllungsvorrichlungeu  für  den  Bedarf  im  Winter 
in  den  Wagen  vorhanden  sind.  Angesichts  der  Schwierigkeit,  bei 
starkem  Frost  eine  auskömmliche  Heizung  in  deu  Eisenbahnwagen 
zu  unterhalten,  ist  e*  ein  Gebot  der  zwingenden  Nothweudigkett, 
die  Lüftung  so  einzurichten,  daas  sie  die  Wirkung  der  Heizung 
möglichst  wenig  schädigt.  Aus  diesem  Grunde  ist  es  zweckmässig, 
nicht  die  an  der  Decke  angesammelte  Wärme,  sondern  die  am  Fuss- 
boden lagernde  kalte  Luft  abzusaugen,  zu  welchem  Zweck  man  die 
Schächte  der  Absauge  Vorrichtungen  bis  auf  drn  Fussboden  herabfttbrt. 
Als  Sauger  eignen  sich  ihrer  Einfachheit  und  guten  Wirksamkeit 
wegen  besonders  die  Wolpert'scheu. 

Die  künstliche  Zuführung  frischer  Luft  wird  nach  diu  Ergeb- 
nissen angestellter  Versuche  nicht  für  erforderlich  gehalten,  da  bei 
Anwendung  genügend  kräftiger  Saugevorrichtnngeu  eine  ausreichende 
Menge  frischer  Luft  durch  die  natürlichen  nnd  unvermeidlichen  Un- 
dichtigkeiten der  Thören  und  Fenster  von  selbst  zuströmt.  Diese 
Art  der  Lnftzuführung  bietet  noch  den  Vortheil.  daas  die  an  vielen 
Stellen  in  dünnen  Strahlen  eintretende  frische  Luft  keinen  Zug  erzeugt 
nnd  beim  Eintritt  einem  gewissen  Filtrationsprocesse  unterliegt.  Die 
Anwendung  besonderer  künstlicher  LuftzufUhrungavorrichtungen 
empfiehlt  sieh  auch  au*  dem  Grunde  nicht,  weil  «ie,  »uf  dem  Wagen- 
dache  angebracht,  zuweilen  Rauch,  Rns*  nnd  atmosphärische  Nieder- 
schläge in  den  Wagen  eindriugen  lassen,  unter  dem  Wagenfussboden 
angeordnet,  besonders  dem  Staube  den  Zutritt  gestatten.  Werden 
zur  Beseitigung  dieser  Mängel  Lnfttilter  angewendet,  so  wird  damit 
die  Leistung  der  Vorrichtungen  sehr  bald  bis  zur  Unwirksamkeit 
vermindert.  Jedenfalls  ist  es  nicht  möglich,  sie  im  Betriebe  dauernd 
wirksam  zu  erhallen 

Die  zum  Zwecke  der  Lüftung  vielfach  angewendeten  Ober- 
lichtaufbauten sind  für  den  Hebrancb  im  Winter  nicht  empfehlens- 
wert, da  beim  OefTnen  der  Schieber  oder  Klappen  oft  kalter  Zug 
entsteht  und  die  Heizung  leicht  beeinträchtigt  wird.  Dagegen  sind 
sie  im  heiaseu  Sommer  als  Mittel  zur  Erzielung  eines  kräftigen  Luft- 
zuges von  Wert. 


CHRONIK. 

Betriebcergelmisse  der  Dnx  -  Bodenbat  her  Kahn  im 
Jahre  1891.  Auch  im  abgelaufenen  Jahre  hat  der  Verkehr  eine 
wesentliche  Zunahme  erfahreu.  Da»  gesammto  im  Jahre  1891  be- 
förderte Parteigüterqiiantum  betrug  2,753.754  Tonnen  gecen  2,417.13« 
Tonnen  im  Vorjahre  nnd  hat  daher  um  33U.'>18  Tonneu  zugenommen. 

:  Auf  Keisegepäck  entfallen  1332  Tonnen  gcue.i  94')  Tonnen  im  Vor- 
jahre, auf  Eilgüter  110:1  Touuen  gegeu  943  Tonnen,  auf  Frachten 
2,751.319  Tonnen  gegen  2.415.253  Tonnen  im  Jahre  1890,  daher  mehr 

\  um  3:95.1X5«  T»nuen.  Von  dieser  Gesainratverfrachlnng  entfallen  anf 
Braunkohle  2,453.748  Tonnen,  mehr  L''"-k:en  das  Vorjahr  uro  382  82t' 
Tonnen,  auf  die  Minnen  Güter  301.0nrj  Tonnen,  weniger  gegen  das 

:  Vorjahr  um  4b  202  Tonnen ;  somit  nahm  die  Gcsainmtrcrfrachtang 
überhaupt  zu  um  33«  K1S  Tonnen.  Die  Einnahmen  betragen:  Au-s 
dem  Transportdieuste  2.81U.225  rl.,  mehr  gegen  1890  um  134.970  fl„ 
die  verschiedenen  Einnahmen  148.380  11..  weniger  geiren  da»  Vorjahr 
an  21.774  d  ,  der  Ertrag  der  Kohlenwerke  275  344  II.,  mehr  gegen 
das  Vorjahr  um  7ri.7'i9  tl.,  daher  zusammen  die  Betriebseinnahmen 
pro  3.-209.950  ll.  mehr  gegen  da«  vorhergehende  Rechnungsjahr  mn 
1S3,««5  11.  Die  Betrieli.ansgaben  betteten  sich  anf  1,132.782  ri..  daher 
auf  mehr  gegen  das  Vorjahr  um  21S.S27  11  ;  *i«  steigerten  sich  deiu- 
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■ach  von  4021  %  anf  44  oder,  bei  Nichtberücksichtigung  der 
Köhlen  werk«,  von  4ä'47%  gar  «toi  4Ä'ü4  %  der  rcs|je<-tivea  Betriebs- 
einnahmen. Der  Betriebsnbcrsi'ktus,  welcher  nach  Abzog  der  Betriebs- 
ausgaben to»  den  Betriebseinnahmen  enl füllt,  betraut  J.i-31  1«8  fl  , 
ist  daher  geringer  gegen  das  Vorjahr  am  »8  44«  fl.  Diener  Betriebs- 
Ubentchnss  ttndet  Verwendung:  für  die  Prioritateoverzinsnng,  znr 
Deckung  des  Agio-Erfordernisses,  zur  Prioritätentilgung,  für  allgemeine 
VerwaJtungsauslagen,  für  Beitragsleistang  zum  Omnibusverkehr  Tep- 
litz-Eichwald  und  zur  Deckung  diverser  Ziaiencrfordernisse,  zusammen 
eine«  Betrages  per  774  968  fl.,  so  das»  flach  Bestreitung  dieser  Er- 
fordernisse ein  disponibler  Betrieb«  •  Nettoertrag  verbleibt  von 
l,c««.l»9  fl.,  der  um  127.961  fl.  geringer  ist  als  jener  des  Vorjahres. 

Betriehaergebnisse  der  Prasr-Duser  Bahn  im  Jahre  1801. 
Dem  Berichte  der  Prag  -  Duxer  Bahn  fUr  da*  Jahr  1891  ent- 
nehmen wir  die  nachstehenden  Daten:  E>er  Verkehr  hat  im  ab- 
gelaufenen Geschäftsjahre  eine  wesentliche  Zunahme  erfahren.  Da« 
gesaimnt»  im  Jahre  1891  beförderte  Partei-Gaterqnaiitum  betrug 
3,338.452  Tonnen  im  Vorjahre,  hat  daher  um  191300  Tonnen  zu- 
genommen. Auf  Reisegepäck  entfallen  888  Tonnen  gegen  689  Tonnen  im 
Vorjahre,  anf  Eilgtlter  H<la  Tonnengegen  1447  Tonnen,  auf  Frachten 
2,335.651  Tonnen  gegen  2,147.152  Tonnen  im  Jahre  1890.  Von  dieser  Gc- 
sammt  Verfrachtung  entfallen  auf  Branukohle  1,41 7.'r97  Tonnen,  mehr  gegen 
du  Vorjahr  nm  87.717  Tonnen;  anf  die  übrigen  (illtcr  !(20.4ö6 
Tonnen,  mehr  Kehren  das  Vorjahr  um  103.583  Tonnen;  somit  nahm 
die  Gcsammtverfrachtung  Oberhaupt  zu  um  191 JOO  Tonnen.  Die 
Einnahmen  betrugen:  Au«  dem  Tran«portdienste  3,0.M.42tt  fl.,  mehr 
getren  1890  um  16,617  «.,  die  verschiedenen  Einoahmen  «1.861  fl., 
d.  h.  mehr  gegen  da*  Vorjahr  um  51.290  fl.  Die  Gcsaromtbetriebs- 
emoahmeu  per  3.086.287  fl.  wuchsen  daher  gegen  1890  nm  67.907  fl. 
Die  Betriebsausgaben  beliefen  sieh  1891  auf  1.58(5.318  fl.,  waren  da- 
her grUaser  als  im  Vorjahre  um  148.ÄH5  11.;  sie  stiegen  also  von 
47.(13«.  der  Betriebseinnahmen  im  Vorjahre  auf  51-39  %  derselben  in 
der  GesehSftap<riode  1891.  Der  Betriebsüberschuaa,  welcher  nach 
Abzog  der  Betriebsausgaben  von  den  Betriebseinnahmen  entfallt,  be- 
tragt 1,49«  969  fl.,  ist  demnach  gegen  das  Vorjahr  um  80.957  fl. 
geringer.  Dieser  Betriebsilberachuss  findet  Verwendung  zur  Verzinsung 
und  Tilgung  der  Prioritäten,  zur  Bestreitung  de*  Agio- Erfordernisses, 
der  Erbaltungskorteu  des  Kohlenwerkea  Strimirz,  der  gesellschalt- 

Beträge  von  979.869"  fl^und  es  verbleibt  nach  Deckung  dieser  En 
fordernisse  ein  disponibler  Betriebsnettoertrag  von  520.1ofl  fl.,  der 
um  113.874  fl.  kleiner  ist.  als  der  des  Vorjahrs. 

Stand  der  Fahrbetriebamittel  auf  den  oeterrelchi.eben 
Eisenhabnen  zu  Ende  de«  Jahre«  1891.  Der  Stand  der  Fahrbe- 
triebsmittel  anf  den  Österreichischen  Eisenbahnen,  sowie  der  Ersten 
österreichischen  Eisenbahnwagcn-Leibitesellsclmit,  umfasste  zu  Ende 
des  Jahres  1891  im  Ganzen  3877  Locomoiiven,  31'>4  Tender, 
249  SchneepflUge,  8251  Personen-  und  91  499  Lastwagen.  Ausserdem 
waren,  theils  von  der  Er»teu  österreichischen  EUenbabnwagen-Leib- 
geaellschaft  in  Wieu,  theils  von  fremden  Leihgesellsebaften  20  Per- 
sonenwagen, 200  Plateauwagen,  1448  gedeckt«,  7c.O  offene  Lastwagen. 
2637  Kohlenwagen,  1<>2  Hornvieh  wagen.  200  Schotterwagen  und 
10  Lowries  ausgeliehen.  Der  Stand  an  Reservoirwagen  betrug  1030, 
hievoD  befanden  sich  893  im  Be«itze  von  Privaten.  87  im  Eigenthnui 
von  Eisenbahimnternehmungcn  nud  56  gehörten  der  Ersten  ö«tcr- 
reichiachen  Eisenbahnwagen  Lclhgeaellachaft.  Im  Vergleiche  zum  Fahr- 
betriebsuiittelstende  der  österreichischen  Eisenbahnen,  einschliesslich 
der  österreichischen  Theilstreeken  der  geraeinsameo  Eisenbahnen  am 
Ende  des  Jahres  1890  hat  sich  derselbe  im  Jahre  1891  vermehrt  nm: 
145  Loconiotiveu,  109  Tendern,  5(34  Personen-  und  4427  Lastwagen, 
dagegen  um  4  SchneepflUge  vermindert.  Zu  Ende  des  Jahres  1891 
waren  folgende  Fabrbetriebsraittel  in  Bestellung;  13  Locotuotiven, 
42  Personen-,  330  gedeckte,  14  offene  Lastwagen,  750  Kohlen  und 
17  Plateauwagen. 

Di«  Verdeuteehungen  im  neuen  Elsenhahn-Betrleba- 
Re<tteme»t  In  dem  Entwürfe  des  neuen  Betriebsreglements  ist  eine 
durchgreifende  Verdeutschung  der  Fremdwörter  vorgenommen  worden 
und  ist  znnäcbst  an  Stelle  der  Benennung  „Beiriebsreglement*  der  Aus- 
druck ..Verkehrsordnung"  getreten.  Die  weiteren  Verdeutschungen 
darin  sind  grundsätzlich  durchgeführt,  nud  zwar  für:  publitirt:  ver- 
öffentlicht; Reglement:  Ordnung;  statt  Monarchie:  die  betreffei^ 
Bezeichnung  ;  Spccialbestimmnngen :  Sonderhestiuimungen ;  Eisenbahn- 
transport :  Eisenbahnbefordernne ;  statt  Directiou  :  die  amtliche  Be- 
zeichnung der  Beh'irde ;  Dienstpersonal:  Bediensteten ;  Uuiforni  ; 
Dieuslkleidung  ;  Legitimation:  Ausweis,  Bereebtiguujf ;  Unifoi  nimerk- 
male  :  Dienstabzeicben  ;  Transportmittel .  Beförderungsmittel ;  gesetz- 
lichen Cours  besitzende  :  gesetzlich  zugelassene  ;  publicirte  i'onrse  : 
veröffentlichte  rmrechnuog<*crthe;  Extrafahrteu  :  Sonderzfige  ;  Billet : 
Fahrkarte  ;  Frequenz  :  Verkehr  ;  Cunpe  :  Wogen:«btheiluug  ;  Valuta- 
schwaukuniren  :  Wcrthschwankuugen ;  Retourbillet :  Rückfahrkarte; 
Differenz :  Unterschied;  Damen:  Frauen;  System:  Art;  Mudilic:i- 


|  tionen  :  Aendernngen,  Einschränkungen  ;  Billetexpedition  :  Fahrkarten- 

!  Schalter :  Eutschadigungstaie  :  Entschädigungssätze, ;  Gardinen  -  Vor- 
hänge ;  Elementarereigntsse :  Naturereignisse  ;  Präparate  :  Stoffe ;  Hand- 
mitnition :  Schiessbedarf ;  Tornister .  Ranzen  ;  l»c*l  der  Gcpäcks- 
expedition :  Geschäftsraum  der  Gepäcksabfertigung ,  Expedition*- 
stuudeu  :  Dienststubden ;  Revers:  Bescheinigung  ;  declarirt :  ver 
sichert;  im  Minimum:  mindestens;  pro  raillc:  vom  Tanseud  ;  Mini- 
malbetrag, bezw.  Miniiualsat*  :  Miudestbetrag;  Disposition:  Verfü- 
gung; l.'onventionalstrate :  Strafe;  Equipagen:  Kutschen;  Qnittnntr 
Empfangsschein  ;  .Sanitatsvorschtiften :  gesaudbeits-polizeiticbe  Vor- 
schriften ;  Quantität :  Menge  ;  Maximalsätze  ;  bi>cbste  Satze  :  Adress- 
scite  :  bestimmte  Stelle  ;  Transportfrist :  Befltrderungsfrlst ;  Intern  : 
inneren  ;  Declaration  :  Werthangabe. 

Flur  Portier  sind  uns  die  Bayern  mit  einer  VerdeuUckniiL' 

!  vorgegangen,  sie  nennen  ihn  Stationsdiener,  richtiger  als  Portier,  was 

'  nur  Thllrsreher  beisst 

Nicht  verdeutscht  sind  folgende  Worte,  weil  dieselben  ent- 
weder als  in  die  deutsche  Sprache  aufgenommen  und  als  allgemein 
verständlich  anznsehen  oder  als  international  gebräuchlich  zu  er- 

;  achten  sind :   ..Tarif,  polizeilicher  Natur,  Person.    Form,  Station, 

j  Nummer,  Maschine,  Linie,  Paragraph.-' 

Der  Verkehr  auf  den  Rnslischen  Eisenbahnen  im 
Jahre  1801.  Die  Englischen  Rahlen  beförderten  im  Jahre  1891  rund 
900  Millionen  Beisende,  einschliesslich  der  Zcilkarteninhaber,  d.  i. 
das  2.75fache  der  Bewohner  ganz  Kuropa*.  An  Stückgütern  wurden 
220  Millionen  Tonnen  und  au  Massengütern  nnineralsi  80  Millionen 
Tonnen  gefahren  Uiebei  wurden  rund  520  Millionen  Zugkilometer 
zurückgelegt,  d.  i.  mehr  als  die  Sfache  Entfernung  von  der  Erde  zum 
Mond  nnd  etwa  H3mal  des  Erdumfanges.  Die  Länge  der  Englischen 
Bahneu  beträgt  nber  30.000  km. 


AUS  DEM  VERORDNUNGSBLATTE  DES  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V -Bl.  Nr.  «9.  Erlagades  k.  h  Handelsministeriums  vom  27. Mai 
189Ü.Z.  24.768,  an  die  Verwaltungen  »ämmtlirher 
ftuteireichiseher  Eisenbahnen,  betreffend  die 
Vorlage  der  jeweilig  erpelieineaden  Tarife  nnd 
Tarifnachtrage  an  die  Faehrech  innts  Ablbei 
long  de»  k.  n.  k.  Reichs  Krieg-iniuisteriBine. 

„  „  „  Erlheilung  der  Conceasion  snm  Dane  und  Be- 
triebe »liier  Loromotiv-Xchleppbahn  von  der 
Station  ü  -  Wagram  der  Kalter  Ferdinaads- 
Nordhaho  aar  chemischen  Fabrik  der  Firma 
.1.  Hellinger  nnd  Comp. 

„  ,  „  Bewilligung  aar  Vornahme  teehischer  Vorar- 
beiten flr  eine  gegebenen  Palleg  ala  normal- 
spnrige  Loealbahn  heranatellende  Eisenbahn- 
verbindung von  der  Station  Laun  der  Prag- 
Dnxer  BUenbabn  sur  Station  Po*t*lberg  der 
k.  k.  Staatebahnllni«  Obernitz-Pilsen. 

,  .  70  Eröffnung  der  Loealbahn  Kra«na-K  {ian  der 
k.  k.  priv.  Rainer  Ferdinanda-Nordbahn. 
,  71.  KewilBgnng  zur  Vornahme  teebni-cber  Vorar- 
beiten für  eine  Loealbahn  von  Hronow  Uber 
Rothkoatelets  nnd  Eipel  nach  Konifinhof  mit 
einer  eventuellen  Forteetinng  Uber  HnHla, 
Nenbydachow  nnd  Könlgstadtl  na«'h  Nimbmg. 

„  r,  ,  Bewillignag  anr  Vornahme  techniaoher  Vor- 
arbeiten fBr  eine  normalapnrige  Loealbahn  von 
der  Station  Glira  der  k.  k.  priv  S8dbaba-Ue- 
selNcbaft  dnreh  das  Wippaelithal  bla  nach 
HaidenachafL 


LITERATUR. 

Da*  nene  Kisenbahn-Betrlebsreglement.  Im  Verlage 
derManz'schen  Hof  - Verlags-  und  Universität  s- 
Buchhandlung  in  Wien  wird  demnächst  das  von  uns  schon 
in  Nr.  10  diese-*  Jalirganges  angekündigte  Werk  Ober  das  neue  Eisen- 
b^ihl)-Bflrieb*reglemeiit  in  (»egenllberstellung  »um  internationalen 
Cebereiiikommeu  über  den  Eisenbuhnfracbtverkehr  nntcr  Beifügung 
der  auf  den  Inhalt  des  Belriebsreglement-s  Bezug  nehmeuden.  noch  iu 
,  (ieltnug  verbleibenden  lrilbereti  GeseUe.  Verordnungen,  Knndmacbnagen, 
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Erlässe,  Judicate  u.  ».  w.  Ton  Regierangsrath  Dr.  Max  Freihemi 
v.  Bu s cb  10 a  n  nuter  Mitwirkung  den  Ministerial-Vice-Secretärs  Dr.  Carl 
Ritter  v. Rumler  erscheinen.  Die  in  dem  jetzigen,  sowie  in  dem  nun- 
mehr endgiltig  vereinbarten  Entwürfe  eines  neuen  Betriebsreglement*, 
endlich  dem  internationalen  Oebereiakoramcn.  Ober  den  Etsenbahn- 
frachtverkehr  geregelten  Verhältnisse  werden  euch  mehrfach  in  be- 
liebenden Gesetzen,  sowie  in  einer  Reihe  von  za  dem  enteren  Re- 
glement ergangenen  Verordnungen.  Kundmachungen,  Judicaten,  Er- 
läuterungen and  sonstigen  Dnrehflibrnngsvorachriften  behandelt.  Wir 
müfsen  vor  Allein  bemerken,  da*«  eine  Obersichtliche,  bis  auf  die 
netteste  Zeit  reichende  ZHi.uvmieustellnug  di'-ses  umfangreichen 
Material«  derzeit  nicht  besteht  und  dieselbe,  wenn  sie  auch  bestände, 
mit  dem  Beginne  der  Wirksamkeit  den  neuen  Betriebs-Reglem-nu 
wegen  der  nun  Tfaeile  vollständig  geänderten  Anordnung  de»  Stoffe*, 
sowie  auch  mit  Rttckaicht  daran/  ihre  praktische  Bedeutung  vertieren 
würde,  dass  in  Anbetracht  der  vielfach  verschiedenen  Principien, 
welche  dein  neuen  Betriebs- Reglement  in  Grande  liegen,  eine  Reihe 
der  in  Rede  stehenden  DurcbfUhrnngserläase  etc  vollständig  nwr 
Geltung  treten  wird.  Dagegen  wird  der  sachliche  Inhalt  de«  griWiten 
Theiles  derselben  auch  in  Einkunft  seine  Giltigkeit  beibehalten. 

Es  bildet  die  wesentlichste  Aufgabe  der  demnächst  erscheinen- 
den Pnblication,  die  als  noch  in  Geltung  verbleibend  in  betrachten- 
den derartigen,  sei  es  gesetzlichen,  sei  es  administrativen  Vertilgungen 


auf  welche  sie  ihrem  Inhalte  nach  aieh  beziehen, 
zur  Darstellung  cn  bringen  nnd  wird  es  durch  Nebeneinandersetnmg 
der  Teste  des  Denen  Betrieba-Reglements  und  des  internationalen 
Ueberritikoiumeut  über  den  Eisenbahnirachtverkehr  mit  durchlanien- 
dem  Drucke  der  wörtlich  übereinstimmenden  Stellen  ermöglicht,  die 
zwischen  beiden  bestehenden  Differenzen  sofort  zn  Überblicken.  Auch 
wird,  was  für  die  Zeit  des  Ueberganges  vom  alten  lun  nenen  Be- 
triebs-Reglement von  besonderer  Wichtigkeit  ist,  durch  entsprechende 
Verweisuniren  nnd  Uebersichten  die  Möglichkeit  gegeben,  die  corre- 
spondirenden  Bestimmungen  des  Handelsgesetzbuches  nnd  des  jetzigen 
Betriebe-Reglement«,  sowie  umgekehrt  jene  des  nenen  Betriebs- Regle- 
ments rasch  nnd  sicher  auffinden  rn  können.  Das  Boen  dürfte  nach 
Obigem,  »einem  nmfasaenden  Inhalte  nach  nnd  dnreh  das  demselben 
beigegeben«  eingehende  Sachregister  nicht  allein  für  die  eigentlichen 
Eisenbahnfachkreise,  sondern  auch  für  alle  Jene,  welche  in  einer 
engeren  Berührung  zum  Eisenbahnwesen  stehen,  für  Richter  nnd 
Advocaten,  Mir  den  Handelsstand,  die  Spediteure  n.  s.  w.  einen  will- 
kommenen Behelf  znr  Beurtheilnng  der  verschiedenen,  aus  dem  neueu 
Betriebs-Reglement  nnd  dem  internationalen  L'ebcreinkaninien  Ober 
den  Eisenbahnfrachtenverkehr  sich  ergebenden  eiseabahnreehUiohen 
Fragen  des  geschäftlichen  Lebens  bilden.  Das  Erscheinen  des  Buches 
wird  allen  betbeiligten  Kreisen  wohl  nmso  willkommener  sein,  als  es 
die  erste  allgemein  zngänglicne  Veröffentlichung  de*  genauen  Textes 
des  neuen  Betriebs-Reglements  enthalt. 

Eisenbahn  -  Schematlsaaa»  für  Oesterreich  Ungarn  pro 
lKSü/93.  Der  XVIII.  Jahrgang  dieses  bekannten  und  nützlichen  Nacb- 
schlagebucbes,  welches  in  den  Kreisen  der  österreichischen  nnd 
ungarischen  Eisenbahnverwaltungen  einer  besonderen  Beliebtheit  sich 
erfreut,  ist  soeben  erschienen.  Der  Bubsoriptionapreia  betragt,  trotz 
des  grosseren  Umfange*  des  Buches,  wie  im  Vorjahre,  2  fl.  Das  Rein- 
erträgniss  widmen  die  Herausgeber  abennala  dem  „Oesteir.  Eisen- 
babn-UnterstaUnngs  -  Fonds."  Das  Redactions-Comite  befindet  »ich : 
Wien.  112.  Nordbebnstraaee  50,  wohin  etwaige  Zuschriften  zn 
richten  sind. 

Unterwegs.  Schilderungen  undNaturansicbten 
von  den  beliebtesten  Reisewegen.  Fünfter  Band. 
Di«  Br»nnrrbt>lin.  (Innsbrnek.  Bozen,  A 1  a.  Verona.)  - 
Eisaekthal,  Etsehland  und  FasaanerDolomiten.  — 
Riva  nnd  Are  o.  Von  A.  T.  Schweiber-  Lerclienfeld.  Mit 
M  Abbildungen  im  Text,  14  Tonbildern  nnd  einer 
Orientirnngakarte.  11  BogenOctav.  Geh.  1  fl.  A.  Hart- 
leb e  Ii  s  Verlag,  Wien-  Die  Saison,  in  der  die  mancherlei 
ReiaebUcher,  illustrirte  und  nicht  illustrirte  „Fahrer"  zu  Ehren  ge- 
langen, die  Curortc  und  Sommerfrischen  mit  Gasten  ans  Nah  nnd 
Fern  sich  täglich  mehr  Hillen,  bat  begonnen.  In  solcher  Zeit  fehlt  es 
nicht  an  allerlei  l'nblicationen,  welch«  dem  Unerfahrenen  oder  eines 
»olcheu  Anspornes  überhaupt  Bedürftigen    nnter   die  Ann«  greifen 


sind  trocken  nnd  ledern,  die  Einem 
die  Leetüre  verleiden.  Wo  aber  dem  schildernden  Elemente  breiter 
Kaum  angewiesen  ist,  wo  diese  Schilderungen  überdies  ans  einer  ge- 
wandten Feder  Iiiessen  nnd  die  lebendige  Gestaltung  der  Dinge,  um 
welche  es  sich  handelt,  in  farbiger  und  anziehender  Weise  vermitteln, 
wird  man  sieb  eines  solchen  Erzeugnisses  der  Keiseliteratnr  mit  Ver- 
gnügen und  Licimss  bedienen.  Wir  haben  schon  mehrfach  auf  die 
vortreffliche,  von  dem  bewahrten  Reiseschrittsteller  A.  v.  Schweiger- 
Lerch  enfeld  verfasste  Collectiou  „Unterwegs*  (Schilderungen 
und  Namransichten  von  den  beliebtesten  Reisewegen)  hingewiesen. 
Nun  liegt  ans  ein  weiteres  Bandchen  (das  5.)  vor,  da«  die  Brenner- 


bahn zum  Inhalte  hat.  Wie  lesenswert  ein  solcher  .Reisebegleiter1 
sein  kann,  ersieht  man  ans  der  hier  gebotenen  Leistung.  Die  koast- 
gescbichtliche  Abhandlung  über  die  Burg  Runkelstein  bei  Bozen  ist 
vortrefflich,  die  Episode  von  dem  „Rosengarten "-Märchen  sehr  an- 
ziehend. Desgleichen  sind  die  Abschnitte  Ober  Meran,  die  Dolomiten 
von  Primiero,  dem  Gardatee  (mit  Areo)  gelungen  und  so  abweichend 
von  der  gewöhnlichen  Schablone  solcher  Schilderangen  gehalten,  das« 
sie  Jeder  mit  Interesse  lesen  wird.  Der  angenehme  Plauderten,  in 
dem  das  Ganze  gehalten  ist,  liest  keine  Ermüdung  bei  der  Lectüre 
aufkämmen. 

Fflnrer  dnreh  die  Umgebungen  Wiens.  Beschreibung 
der  lohnendsten  Ausflöge  in  der  näheren  nad 
w ei t e r«  n  V  mg «b n a g  W i  ens  bis  in  die  Gegend  toi 
Znaim  und  Horn  im  Norden,  Melk  und  Admontin 
Westen,  Eisenerz,  Mürzxoecblag  undAspangim 
Süden,  Oedenbnrg  und  Pressbnrg  im  Osten.  Für  die 
Zeit  von  4  8tonden  bis  zn  2  Tagen.  Von  J.  Frank.  Mit  e  i  n  er- 
Karte.  18  Bogen.  Octav.  Gebunden  1  fl.  A.  Hart- 
leb e  n'a  Verlag,  Wien.  Wiewohl  an  Reisebüchern,  welche  die 
herrlichen  Umgebungen  Wiens  behandeln,  kein  Mangel  herrscht,  iorfV 
Frank's  Führer  dennoch  eine  bestehende  Lücke  in  dieser  Literatur 
ausfüllen.  Das  Buch  ist  nach  einem  sehr  praktischen  System  sorg- 
fältig gearbeitet  und  bat  die  sehr  zweckmässig!*  Neuerung,  das«  die 
interessantesten  nnd  am  meisten  besuchten  Ausflugsziele  zn  geauas- 
reichen  Bandtouren  zusammengestellt  und  gleichseitig  in  knapper, 
aber  doch  genügender  Form  beschrieben  wurden.  Hiednrcb  entfällt 
fttr  den  Anfänger,  beziehungsweise  den  ungeübten  Ausflügler  das 
mühevolle  Aufsuchen  und  Combiniren  eioer  kleineren  oder  grossere» 
Tonr.  In  Folge  der  übersichtlichen  Bintheilung  wird  er  bald  Anden, 
was  für  die  ibm  zur  Verfügung  stehende  Zeit  du  Lohnendste  und 
Sehenswerteste  ist,  in  welcher  Weise  er  am  besten  die  hervor- 
ragendsten Punkte  in  der  an  landschaftlichen  Schönheiten  überreichen 
Umgebung  Wiens  kennen  lernen  kann.  Auch  der  erfahrenere  Tourist 
wird  in  dem  Buche  vieles  Neue  finden,  manche  recht  lohnende  Aus- 
flüge, deren  Beschreibung  in  ähnlichen  Werken  ganz  oder  theilweise 
fehlt  ;  1.  B.  Ausflüge  mit  der  Nordwestbahn,  mit  den  Ostlichen  Linien 
der  Staatsetsenbahn,  im  Gestose,  in  der  Gegend  von  Krems,  im 
Knnipthal  u.  a.  Trotz  de«  billigen  Preises  (13  Bogen  gehda.  I  fl.  oder 
1  Mk.  80  Pf.)  ist  das  Bucb  sehr  hübsch  nnd  zweckentsprechend  aus- 
gestattet. Das  Format  ist  ein  recht  handliches,  der  Einband  biegsam 
nnd  dauerhaft,  auch  eine  Karte  ist  beigegehen,  so  das*  dieser  Fähret 
als  treues  Vademecnni  bequem  und  leicht  auf  Ausflügen  mitgenommen 
werden  kann. 

Katechismus  der  Einrichtung  und  de*  Betrieben  statio- 
närer Dampfkessel  und  Dampfmaschinen  von  G.  Kosak  Prei* 
geh.  fl.  1-20,  geb.  fl  145.  8.  umgearbeitete  nnd  erweiterte  AnfUge- 
Wien.  Spiclhagen  nnd  S  c  h  u  r  i  c  b. 

Die  vorliegende  verbesserte  Auflage  hat  dnreh  Aufnahme  der 
in  neuerer  Zeit  sich  immer  mehr  Bahn  brechenden  englischen  Com- 
ponnd-Dampftnasebtne  (System  Brown)  sowie  durch  Neasufnahme 
eines  Capitels  über  die  beim  Baue  und  Betriebe  von  Dampfkesseln 
nnd  Dnmptmaicbinen  vorkommenden  einfachsten  Berechnungen  eine 
wesentliche  Bereicherung  erfahren. 

Mit  dieser  Auflage  ist  gleichseitig  in  demselben  Verlage  eine 
exechische  Ausgabe  erschienen. 

Das  Bedürfnis  nach  einer  abermaligen  Nenanflage  ist  jedenfalls 
eine  Bestätigung  dessen,  dass  das  Buch  in  den  einschlägigen  Krei«ct 
jener  Beachtung  sich  erfreut,  die  es  in  Folge  seiner  Brauchbarkeit 
verdient. 

Katechismus  der  Einrichtung  nnd  des  Betriebe«  der 

Locomotiva  von  G  Kosak.  0.  vermehrte  nnd  verbessert«  Auflage 
mit  35  Holzschnitten,  4  Tafeln  nnd  dem  Bildnisse  von  0.  Stephen- 
son  Preis  geh.  fl.  180,  geb.  fl  2«'..  Wien.  Spiethageunnd 
S  c  h  u  r  i  c  b. 

In  der  sechsten  Auflage  sind  sämmtliche  Verbesserungen  nnd 
Ergänzungen,  wie  aie  dnreh  die  nettesten  Erfahrungen  auf  diesen 
Gebieten  gewonnen  wurden,  berücksichtigt,  und  sind  als  nene  Ab- 
bildungen der  Ejector  der  Vaeuumbremse  und  der  Unlveraal-Spaise- 
Apparnt  für  ScbueUsugs-Loeomotiven  hintugekommen.  Ferner  ist  die 
neue  Auflage  durch  zahlreiche  theoretische  und  praktische  Kegeln 
bereichert,  durch  welche  das  Verständnis  der  Wirkungsweise  der 
Locomotive  nnd  ihrer  praktischen  Bedienung  wesentlich  gefordert 
wird.  Wh*  können  auch  diese  Auflage  nnr  auf  daa  Beste  empfehlen, 
znmal  sich  die  Zuverlässigkeit  des  Buches  bisher  vollkommen  be- 
währt hat. 


Druckfehler-Berichtigung. 

In  dem  in  Nummer  25  veröffentlichten  „Festgrusse  au  Buda- 
pest- mu«s  es  in  Strophe  7.  Zeile  2,  statt  .auch-  richtig  „Euch 
heissen. 


1  *  Co 


Sr.  t«. 
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An  die  P.  T.  Clubmitglieder! 

Die  d  i  e  s  j  ä  h  r  i  g  e  Excursion  de«  Club 
österreichischer  Eigen  bahn  -  Beamten 
findet  erst  am  18.  September,  nnd  zwar  nacli 
Brünn  und  Adaaisthal  statt  Ks  wurde  näm- 
lich dieser  apätere  Zeitpunkt  mit  Rück- 
sicht auf  das  gegenwärtig  dort  statt- 
findende Schützenfest,  ferner  aufdie  U  r- 
lanbsreisen  unserer  Mitglieder  und  auf 
die  eintretenden  Schulferien,  seitens  des 
gefertigten  C  o  m  i  t  e's  als  der  dem  Unter- 
nehmen  günstigste  erachtet. 

Besondere  Eiuladungen  mit  dem  voll- 
ständigen Reiseprogramm  weiden  recht- 
zeitig erfolgen. 

Das  Excnrsions-<1omite. 


Die  Lösung  der  Loealbahnfrage  in 
Steiermark. 

In  dem  umfangreichen  Berichte,  welchen  der  Abge- 
ordnete für  den  böhmischen  Landtag,  G.  Bondy,  der 
von  letzterem  erwählten  Commission  für  öffentliche  Ar- 
beiten Aber  einen  Gesetzentwurf  zur  Förderung  des  Eisen- 
bahnwesens niederer  Oi-dnung  erstattet  hat,  wird  unter 
Anderem  auch  darauf  hingewiesen,  dass  der  böhmische 
Landtag  im  Laufe  von  etwa  sieben  Jahren  162.500  fl.  an 
Subventionen  für  Localbohnen  bewilligte,  dass  aber  von 
dieser  Summe  bis  jetzt  noch  nicht  ein  Gulden  zur  Aus- 
zahlung gelangte,  d.  h.  von  den  vielen  vorgelegten  Ent- 
würfen, welche  der  Landtag  einer  Unterstützung  wert 
erkannte,  auch  nicht  im  Entwurf  seine  Verwirklichung 
fand.  Dieser  Fall  steht  nicht  vereinzelt  in  der  Ge- 
schichte des  Nebenbahnweaens  in  Oesterreich;  wir  be- 
gegnen fast,  in  allen  Kronländern  der  gleichen  Erschei- 


nung. Die  zahlreich  auftauchenden  Projecte  finden  in  de.u 
Landtagsstuben  meist  ein  freundliches  Entgegenkommen, 
scheitern  aber  schliesslich  im  letzten  Augenblicke,  auf 
dem  entscheidenden  Schritte  zur  Realisirung,  und  zwar 
ausnahmslos  an  der  Schwierigkeit  der  Geldbe- 
schaffung im  Allgemeinen. 

Bei  der  Geldbeschaffung  für  Nebenbahnen,  soferne 
dieselben  nicht  ausschliesslich  Schöpfungen  des  Privat- 
capitales  sind,  kommen  als  Geldgeber  die  Gemeinden  und 
Privatinteressenten,  das  Land  nnd  der  Staat  in  Betracht: 
das  Verhältnis  der  Betheiligung  erseheint  abhängig  von 
der  Bedeutung  der  Bahn,  es  ist  aber  weder  vom  Land- 
tage noch  vom  Staate  entsprechend  geregelt.  Das  Local- 
bahngesetz  vom  Jahre  1880,  das  in  seinen  Hauptbestim- 
mungen noch  heute  zu  Recht  besteht,  setzt  nur  die  in- 
direkten finanziellen  Begünstigungen  fest,  welche  gewährt 
werden  können,  und  spricht  in  ganz  allgemeinen  Be- 
stimmungen von  directen  finanziellen  Unterstützungen,  in- 
dem es  die  Wahl  ihrer  Höhe  und  Form  der  fallweisen 
Erwägung  überlässt.  Die  Landtage  haben  sich  fast  aus- 
nahmslos auf  den  gleichen  Standpunkt  gestellt.  Diese  Un- 
bestimmtheit bildet  einen  grossen  Uebelstand,  einen  be- 
deutenden Hemmschub  für  die  Entwicklung  unseres  Local- 
bahn weseus;  der  Unternehmer  ist  zu  wiederholten  Ver- 
handlungen mit  den  Interessenten,  dem  Landtage  und  dem 
Staate  gezwungen  —  und  schliesslich  zerfällt  der  müh- 
same Bau  zum  Schaden  des  Unternehmers  selbst. 

Ein  zweites,  nicht  minder  einflussreiches  Hindernis 
bilden  die  grossen  Kosten  der  Capitalsbeschaf- 
fung,  durch  welche  der  Bau  der  Localbahnen  ganz  un- 
verhältnismässig theuer  wird.    Die  Prioritätsactien  der 
!  Nebenbahnen  werden  im  allergünstigsten  Falle  mit  85  v 
j  des  Nennwertes  übernommen  und  da  sie  gewöhnlich  in 
i  der  Höhe  von  zwei  Drittheilen  des  gesammten  Capital- 
j  erfordernisses  ausgegeben  werden,  so  wird  das  nothwen- 
I  dige  Baucapital  hiedurch  um  10  v  erhöht.    Eine  weitere 
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Erhöhung  dieses  Capitales  wird  dadurch  hervorgerufen, 
dass  di»  Capitalsbeiträge  gewöhnlich  erst  nach  Eröffnung 
der  Bahn  ausbezahlt  werden  und  sich  der  Unternehmer 
daher  in  vielen  Fällen  zur  Beschaffung  eines  Baucredit.es 
gezwungen  sieht,  wodurch  zum  mindesten  ein  Verlust  von 
10  V  des  tatsächlichen  Erfordernisses  herbeigeführt  wird. 
Da  es  dem  Unternehmer  ferner  nicht  immer  gelingt,  alle 
Stammactien  direct  bei  den  Interessenten  unterzubringen, 
so  inuss  er  seinen  Gewinn  ganz  oder  zum  Theile  in  sol- 
chen Actien  suchen,  so  dass  er  der  Sicherheit  halber  den 
Baugewinn  statt  mit  S  ,v ,  nun  mit  10—  1 5  v  berechnet  Man 
kann  also  behaupten,  dass  die  Beschaffung  des  Bau- 
capitales  für  eine  Nebenbahn,  d.  i.  für  eine  Bahn,  deren 
Rentabilität  nur  von  der  äussersten  Oekonomie  in  Bau 
und  Betrieb  abhängig  erscheint,  mindestens  30*  des 
Kffectivcapitales  betragt,  dass  also  eine  Bahn,  welche 
tatsächlich  nur  1,500,000  fl.  kosten  würde,  ein  Nominal- 
Anlagecapital  von  mindestens  1,950.000  fl.  erfordert. 

Gerade  in  dieser  Hinsicht  verbessernd  einzugreifen 
und  das  Localbahnwesen  zu  organisiren,  wäre  die  Auf- 
gabe der  staatlichen  Localbahn-Gesetzgebung  gewesen. 
Die  Regierung  aber  verhält  sich  i-eservirt,  sie  nahm  den 
Standpunkt,  dass  die  Pflichten  des  Staates  nicht  Ober  die 
Grenzen,  welche  das  oberwähnte  Localbahngesetz  tixirte, 
hinausgehen,  unveränderlich  ein,  die  Landtage  glaubten, 
durch  die  Bewilligung  von  Subventionirungen  Alles  zu 
thun,  was  in  ihren  Kräften  stand  —  von  einem  erfreu- 
lichen Aufschwünge  des  Localbahnwesens  konnte  jedoch 
keine  Rede  sein.  Da  raffte  sich  endlich  der  Landtag 
von  Steiermark  zu  einer  Action  auf,  deren  Bedeutung 
für  das  Nebenbahnwesen  Oesterreichs  gegenwäl  tig  eigent- 
lich noch  gar  nicht  in  ihrem  vollen  Umfange  gewürdigt 
werden  kann.  Derselbe  griff  nämlich  ganz  energisch  zur 
Selbsthilfe  und  regelte  auf  landesgesetzlichem  Wege 
die  Organisation  des  Localbahnwesens  im  eigenen  Kron- 
lande. 

Das  denkwürdige  Gesetz,  das  wir  hier  in  Auge 
haben,  trägt  das  Datum  vom  11.  Februar  1890.  Sein 
erster  Paragraph  kennzeichnet  sofort  den  Standpunkt, 
welchen  das  Land  in  der  vorliegenden  Frage  einnimmt, 
indem  er  bestimmt:  „dass  die  Ausführung  von  Local- 
balinen  (Secnndarbahnen,  Vicinalbahnen,  Dampftramways 
u.  s.  f.),  deren  Notwendigkeit  vom  Standpunkte  des  all- 
gemeinen Lalldesinteresses  ausser  Zweifel  steht,  bezüglich 
welcher  jedoch  dargetban  erscheint,  dass  die  Interessenten 
(namentlich  Gemeinden,  Bezirke  und  Private)  ausser  Stande 
sind,  die  erforderlichen  Geldmittel  zur  Ganze  aufzubringen, 
auf  Grund  einer  vom  Landesausschusse  zu  erwerbenden 
besonderen  Bau-  und  Betrielracoiicession,  oder  in  Durch- 
führung einer  von  Interessenten  oder  einer  Privatunter- 
nehmung erworbenen  Concession  durch  das  Land  erfolgen 
kann."  Ueber  die,  Art  und  Weise  der  Durchführung  dieser 
Bestimmung  gehen  die  weiteren  Abschnitte  des  Gesetzes 
nähere  Aufklärung.  Es  sind  zwei  Alternativen  ins  Auge 
gefasst. 


Nach  der  ersten  Alternative  stellt  sich  die  Errich- 
tung einei-  Nebenbahn  in  folgender  Weise  dar :  Die  Local- 
interessenten,  beziehungsweise  auch  der  Staat  oder  einer 
von  beiden  Theilen  allein,  widmen  zum  Baucapitale  Bei- 
träge in  der  Hohe  von  mindestes  ein  Dritttheil  des  Ge- 
sammterfbrdernisses  gegen  Ueberlassung  von  Stammactien 
des  Unternehmens,  welche  zum  vollen  Nennwerte  zu  über- 
nehmen sind.  Das  Land  bestreitet  den  Rest  des  Betrages 
und  erhält  als  Gegenwert  Prioritätsactien  mit  dem  An- 
sprüche auf  eine  vierprocentige  Vorzugsdividende  sararot 
Amortisationsquote  vor  den  Stammactien  zum  volleu  Nenn- 
werte. Für  derartig  entstandene  Nebenbahnen  sind  Actien- 
Gesellschaften  zu  bilden,  deren  Geschäft«  auch  vom  Landes- 
ausschusse besorgt  werden  können.  Um  diesen  Gesell- 
schaften jeden  Schein  eines  auf  lediglich  materiellen  Ge- 
winn gerichteten  Unternehmens  zu  entziehen,  bestimmt 
das  Gesetz,  dass  die  Functionen  des  Vorstandes  als 
Ehrenämter  unentgeltlich  zu  versehen  sind;  es  werden 
sich  hiefür  also  nur  Männer  finden,  welche  ernstlich  be- 
strebt sind,  die  Interessen  ihrer  engeren  Heimat  wahrzu- 
nehmen. Im  Grunde  genommen  bietet  diese  erst«  Alter- 
native nur  eine  Abänderung  der  gebräuchlichen  Subventio- 
uirung  der  Nebenbahnen  unter  strenger  Berücksichtigung 
der  Interessen  des  Landes  und  aller  jener  Grössen, 
welche  zur  Förderung  des  Nebenbahnwesens  beizutragen 
vermögen. 

Nach  der  zweiten  Alternative,  welche  in  dem  Ge- 
setze vorgesehen  ist,  tritt  das  Land  als  Bauherr,  als 
Unternehmer  auf:  es  bestreitet  das  gesammte  Ban- 
erfordernis,  jedoch  unter  der  Voraussetzung,  dasä  die 
Interessenten  und  der  Staat  oder  einer  von  beiden  Theilen 
allein,  Beiträge  in  der  Höhe  von  mindestens  ein  Dritt- 
theil des  Gesaramterfordernisses  unter  Verzicht  auf  Rück- 
erstattung leisten  oder  hinsichtlich  der  Verzinsung  und 
Amortisation  des  Anlagecapitales  als  eine  Rürkgarantie 
von  mindestens  15  v  übernehmen.  Diese  Beiträge  können 
aber  auch  durch  Capitalsabfindungen  in  Barem,  in  Grnnd, 
Materialien  n.  s.  w.  geleistet  werden.  Der  Betrieb  und 
die  Verwaltung  solcher  Bahnen  erfolgt  auf  Rechnung  des 
Landes  als  des  alleinigen  Concessionärs.  In  dieser  Alter- 
native liegt  der  Kernpunkt,  liegt  das  entscheidende  und 
bahnbrechende  Moment  des  Gesetzes.  Die  Belastung  der 
Interessenten  und  des  Staates  ist  bei  dem  Umstände,  als 
das  Land  billig  bauen  und  die  Bahnen  wirtschaftlich 
betreiben  wird,  voraussichtlich  eine  sehr  geringe;  über- 
dies wird  die  Beitragsleistung  durch  die  Bestimmung  hin- 
sichtlich der  Capitalsabfindungeu  ausserordentlich  er- 
leichtert. Dabei  aber  bleibt  den  Interessenten  doch  noch 
immer  durch  ihre  Vertreter  im  Landtage  eine  gewisse 
Einffussnahme  auf  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen  ge- 
wahrt. 

Hinsichtlich  der  technischen  Durchführung 
bestimmt  das  Gesetz,  dass  der  Bau,  sofern  er  nicht  etwa 
unter  unmittelbarer  Leitung  und  Ingerenz  der  Staatsver- 
waltung durchgeführt  werden  sollte,  gleich  den  Material- 
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Überlingen  vom  Landesausschnsse  in  einer  den  Interessen 
des  Landes  entsprechenden  Weise,  and  zwar  thuulichst 
im  Offertwege  zu  vergeben  und  durch  eigens  hiezu  er- 
nannte Landesorgane  zu  beaufsichtigen  sei.  Der  Betrieb 
der  Nebenbahnen  soll  auf  Grund  specieller  Verträge  entr 
weder  der  k.  k.  Staatseisenbahnverwaltung  oder  der  Ver- 
waltung der  anschliessenden  Hauptbahn  übertragen  werden. 
Für  jede  auf  Grund  des  in  Rede  stehenden  Gesetzes  her- 
gestellte Nebenbahn  ist  eine  besondere  Betriebsrechnung 
zu  führen,  auch  dann,  wenn  für  dieselbe  keine  Actien- 
Gesellschaft  gebildet  wird.  Die  Bestimmungen  über  die 
Vertheilung,  bezw.  Verwendung  eines  Jahreserträgnisses 
der  Nebenbahu-ActiengeseHschaften,  welches  die  ordnungs- 
mäßige Dividende  der  Actien  überschreitet,  sowie  jene 
über  die  Rückzahlung  der  von  den  Interessenten  etwa 
geleisteten  Garantievorschüase  aus  dem  Mehrertrage  der 
Bahn  sind  von  Fall  zu  Fall  und  zwar  nach  Maassgabc 
der  Vereinbarungen  mit  den  Interessenten  oder  der  Staats- 
verwaltung festzustellen.  Zur  Besorgung  aller  technischen 
und  administrativen  Agenden  bei  Herstellung  von  Neben- 
bahnen auf  Grund  des  neuen  Gesetzes  ist  ein  „L  an  des- 
Eisenbahn amt*  ins  Leben  zu  rufen,  dessen  Leitung 
einem  Ingenieur  als  Landeseisenbahn-Director  anvertraut 
wird.  Die  Kosten  dieses  Amtes  sind  aus  dem  Baulonds 
der  Nebenbahnen  zu  bestreiten  und  auf  die  einzelnen 
Linien  nach  Procenten  ihrer  Baukosten  zu  übertragen, 
$o  dass  sie  das  Budget  des  Landes  nicht  belasten. 

Um  die  Durchführung  des  Gesetzes  zu  ermöglichen, 
ist  ein  besonderer  Fonds,  ein  „Landeseisen  bahn  -Fonds" 
zu  schaffen,  dessen  Bildung  in  erster  Linie  durch  die 
Aufnahme  eines  Landeseisenbahn-Anlehens  in  der  Höhe 
von  zehn  Millionen  Gulden  mit  höchstens  4  %  Verzinsung 
erfolgt.  Ueberdics  fliessen  demselben  zu:  die  Betriebs- 
überschüsse  der  Nebenbahnen,  die  Erträgnisse  der  Priori- 
tätsactien,  die  Beiträge  der  Interessenten  und  des  Staates, 
die  Zinsen  der  vorhandenen  Baanuittel,  der  Erlös  aus 
dem  etwaigen  Verkaufe  der  vom  Lande  erbauten  Neben- 
bahnen oder  der  von  ihm  übernommenen  Prioritatsactien. 
Dagegen  hat  der  Fonds  zu  bestreiten  :  die  Kosten  der 
ttetriebgfähigen  Herstellung  und  Ausrüstung  der  Bahnen, 
sowie  jene  der  weiteren  Investitionen  für  dieselben,  die  zur 
Tilgung  und  Verzinsung  des  Anlehens  erforderlichen  Be- 
träge und  die  Kosten  der  Verwaltung  des  Fonds  selbst, 
sowie  des  Landeseisenbahnamtes.  Sollte  der  Fonds  zur 
Bedeckung  des  Erfordernisses  für  Verzinsung  und  Amor- 
tisation des  Anlehens  nicht  ausreichen,  so  hat  das  Land 
die  Verpflichtung,  den  Abgang  zu  decken. 

So  stellt  sich  in  grossen  Umrissen  und  in  seinen 
wesentlichen  Zügen  der  Charakter  des  steiermärkischen 
Localbahngesetzes  dar.  Die  mit  demselben  beabsichtigte 
Action  wurde  sofort  nach  seiner  Genehmigung  durch  den 
Kaiser  mit  seltenem  Eifer  eingeleitet,  so  dass  der  Landes- 
ausschuss  bereits  in  der  oben  abgelaufenen  Session  dem 
Landtage  einen  ebenso  umfassenden,  als  interessanten  Be- 
richt hierüber  erstatten  konnte.    Ehe  wir  über  diese 


Thätigkeit  eingehender  berichten,  sei  uns  noch  erlaubt, 
darauf  hinzuweisen,  dass  der  Landtag  bereits  in  seiner 
vorletzten  Session  die  Bildung  eines „Landeseisenbahn- 
rathes"  nach  dem  Vorbilde  des  Staatseisenbahnrathes 
und  mit  der  gleichen  Bestimmung  wie  dieser,  bcschloss 
und  auch  sofort  creirte. 

In  Durchführung  des  Localbahn-Gesetzes  vom  1 1.  Fe- 
bruar 1890  wurde  vom  Landesansschusse  über  Ermäch- 
tigung des  Landtages  zunächst  das  Landeseisenbahn- 
amt  ins  lieben  gerufen  und  wurden  die  erforderlichen 
Hilfskräfte  in  provisorischer  Weise  bestellt.  An  die 
Spitze  desselben  trat  der  Oberingenieur  der  k.  k.  Staats- 
bahnen Carl  Wurmb.  Die  provisorische  Organisirung 
soll  auch  fernerhin  beibehalten  werden ;  nur  für  die  Person 
des  jetzigen  Leiters,  der  unterdessen  auch  zum  kaiser- 
lichen Rathe  ernannt  wurde  und  der  „bei  der  Inauguration 
der  ganzen  steiermärkischen  Action  eine  überaus  glück- 
liche Hand  bekundete  und  sich  voll  und  ganz  bewährte", 
wild  die  Stelle  des  leitenden  Eisenbahndirectors  definitiv 
und  mit  Pensionsanspruch  systemisirt.  Eine  weitere  wich- 
tige Aufgabe  des  Landesansschusses  war  die  Begebung 
der  I.  Serie  des  Laudes-Eisenbahu- Anlehens  in 
der  Höhe  von  vier  Millionen  Gulden.  Die  Anbote  seitens 
der  Banken  beliefen  sich  auf  Course  von  92  bis  94  Pro- 
cent, standen  daher  mit  dem  Credite  des  lindes  und  dem 
effectiven  Werte  des  Landespapieres  in  keinem  richtigen 
Verhältnis;  der  Ausschuss  beschloss  daher,  das  Anleheu 
in  eigener  Regie  zu  begeben.  Die  grosse  verantwortungs- 
volle Aufgabe  gelang  in  glänzender  Weise ;  das  Anlehen 
wurde  um  322. not)  fl.  überzeichnet,  wobei  sich  die  her- 
vorragenden heimatlichen  Geldinstitut«  in  besonderer 
Weise  betheiligten.  Die  Zeichnung  erfolgte  zum  Course 
von  W  pro  100  Nominale;  der  factische  Cours  aller 
Spesen  stellt  sich  auf  97  2  Percent.  Diese  Thatsache 
allein  bietet  schon  eine  mächtige  Gewähr  für  den  Erfolg 
des  Gesetzes,  sie  beweist  aber  auch,  dass  auf  gesunder 
Grundlage  fussende  Unternehmungen  auch  bei  voraus- 
sichtlich minderem  Gewinne  auf  die  Hilfe  des  Grosscapitals 
rechnen  dürfen. 

In  seiner  Sitzung  vom  21.  November  189o  hatte 
der  Landtag  den  Ausschuss  ermächtigt,  unter  gewissen 
Voraussetzungen  den  Ausbau  der  Linie  C  i  1 1  i  —  W  ö  1- 
lan,  Pöltschach  —  Gonobitz,  Wiesels- 
dorf —  Stainz  und  Kapfett  berg  —  Seebach 
durchzuführen,  bezüglich  anderer  Projecte  aber,  welche 
im  taufe*  der  letzten  zwanzig  Jahre  im  l»ande  vielfach 
erörtert  wurden  und  über  welche  der  Ausschuss  bereits 
im  Jahre  1K90  einen  detaillirten  Bericht  vorgelegt  hatte, 
mehr  oder  weniger  weitgehende  Studien  zu  pflegen.  Diesem 
Auftrage  hat  der  Ausschuss,  beziehungsweise  das  Laudes- 
eisenbahnamt  in  vollem  Umfange  entsprochen,  so  dass  es 
nunmehr  ein  vollständiges  Programm  für  die 
Durchführung  der  Eisenbahnac  t  ion  während 
der  nächsten  Zeit  vorzulegen  vermochte.  Diese  Thatsache 
ist  sehr  beachtenswert :  ohne  Programm  bleibt  jede  Eisen- 
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habnaction  nur  ein  unsichere!;,  zielloses  Vorgeben,  bei  ' 
welchem  sehr  leicht  zukünftig  verhängnissvolle  Irrthümer 
und  Fehler  begangen  werden  können,  weil  eben  die  all- 
gemeine Uebersicht,  der  höhere  Standpunkt  mangelt,  von 
welchem  ans  jedes  einzelne  Project  zu  beurtheilen  ist, 
nicht  als  Linie  für  sich,  sondern  im  Vergleiche  zu  der 
Bedeutung  anderer  Schienenwege  und  im  Zusammenhange 
mit  dem  ganzen  Verkehrsnetze  der  Gegenwart  und  Zukunft 
des  Landen. 

Nach  dem  Eiseiibahuprogramme  von  Steiermark  er- 
geben sich  zwei  Hauptgruppen  von  Eisenbabnprojecten : 
1.  solche,  deren  Durchführung  für  die  nächste 
Zukunft  in  Aussicht  genommen  ist.  die  soge- 
nannten Landesbahnen,  und  II.  weitere  Projecte, 
deren  Ausführung  von  verschiedenen  Verhältnissen  und 
namentlich  von  der  weiteren  Entwicklung  der  Eisenbahn- 
action  überhaupt  abhängig  erscheint. 

In  der  Gruppe  der  Landesbahnen  sind  zu  unter- 
scheiden : 

1.  Ausgeführte  Bahnen:  Cilli-Wöllau ; 

2.  Zur  Ausführung  genehmigte,  bezw.  bereits 
concessionirte  Linien:  Pöltschach-Gonobitz,  Preding-Wie- 
selsdorf-Stainz,  Kapfenlterg-Seebach : 

3.  Linien  im  Zeitpunkte  der  Vorbereitung: 
Murthalbahn,  Zeltweg-Wolfsberg,  ünterdrauburg-Wöllau, 
Südhahn-Rohitsch-Landesgrenze. 

Es  dürfte  nicht  ohne  Interesse  seiu,  auf  die  Linien 
dieser  Gruppe  etwas  näher  einzugehen. 

Die  steiermiirkiseke  Landesbahn  Cilli-Wöllau 
zweigt  von  der  Station  C  i  1 1  i  der  Südbahn  ab  und  läuft, 
die  Stadt  im  weiten  Bogen  umfahrend,  in  streng  west- 
licher Richtung  in  dem  breiten  Sannthale  bis  gegen  S  t. 
Peter,  wo  sie  sich  mit  dem  Sauuflusse  gegen  Nordwest  ; 
wendet;  bei  Packdorf  dreht  sie  sich  gegen  Norden 
und  tritt  in  das  enge  romantische  Pack  thal,  in  welchem  , 
nicht  unbedeutende  bauliche  Schwierigkeiten  zu  über- 
winden waren.  Bei  Sc  honst  ein  zieht  die  Bahn  in  einem 
Viertelkreise  gegen  Südost  und  erreicht  in  Wöllau,  in  j 
der  Nähe  der  Strasse  nach  l'nter-Dranbuig  vorläufig  ihr 
Ende.  Kurz  vor  Wöllau,  bei  Hundsdorf  zweigt  von  der 
Bahn  ein  Flügel  nach  Skalis  im  Schallthale  ab.  Hier 
liegt  vorläufig  der  Schwerpunkt  der  Linie,  bezw.  ilues 
Verkehres,  den  hier  breiten  sich  die  21  km2  umfassenden, 
durchschnittlich  TO  m  mächtigen  Braukohlenllötze  aus,  von 
denen  4  2  km7  in  „Oriibenmassen"  verliehen  sind.  Die 
Schallthaler  Kohle  ist  eine  Moorkohle  und  besitzt  einen 
Brennwert  von  ca.  4000  Wärmeeinheiten:  sie  findet  bei 
der  Südbahn  Mir  Locomotivheizung  ausgedehnte  Anwen- 
dung Die  Balm  l'illi— Wöllau  wurde  im  Jahre  18S<)  den 
Herren  Daniel  Lapp  als  Besitzer  der  Schallthaler  Kohlen- 
lager und  Eduard  Kl  einen siewics  concessionirt :  Steier-  i 
mark  hatte  eine  Subvention  von  175  00k  fl.,  zahlbar  in 
zehn  Jahresraten  unter  der  Bedingung  zugesichert,  dass 
der  Bau  längstens  im  Jahre  18W)  eingeleitet  werde.  Dieser 
Forderung  konnte  seitens  der  < "oncessionäre  in  Folge  der 


Schwierigkeiten  der  Geldbeschaffung  nicht  entsprochen 
werden  und  da  mittlerweile  das  Localbahngesetz  vom 
U.  Februar  18f»0  in's  Leben  getreten  war,  leitete  das 
Land  Unterhandlungen  ein,  welche  zur  Uebertragung  der 
Concession  an  den  steiermärkischen  Landesausschuss  — 
am  1«.  April  1891  —  führten.  Die  frttheren  ("oncessionäi-e, 
welche  sich  zugleich  bereit  erklärten,  während  eines  Zeit- 
raumes von  10  Jahren  für  die  volle  4  »ige  Verzinsung 
und  Tilgung  des  Anlagecapitales  persönlich  und  hypo- 
thekarisch zu  haften,  übelnehmen  auch  die  Bauausführung 
gegen  eine  Pauschalsumme  von  2.530.000  fl.  Am  24.  April 
1  m:»1  wurde  mit  dem  Baue  in  zwei  Theilstrecken  be- 
gonnen, während  in  den  übrigen  Strecken  derselbe  erst 
weit  später  in  Angriff  genommen  werden  konnte.  Durch 
Aufgebot  aller  Arbeitskräfte,  durch  das  einmüthige  Zu- 
sammenarbeiten der  Unternemnung  mit  dem  Landeseisen- 
bahnamt  und  das  wohlwollende  Entgegenkommen  aller 
Behörden  gelang  es,  die  Bahn  bis  Ende  December  fertig 
zu  stellen.  Am  2».  December  wurde  der  regelmässige  Be- 
trieb eröffnet. 

Die  Linie  Cilli-Wöllau  ist  37-8  km,  die  Flügelbahn 
nach  Skalis  1-73  km  lang:  ausser  der  Anschlussstation 
Cilli,  in  deren  Bahnhof  grössere  Umgestaltungen  erforder- 
lich waren,  hat  die  Bahn  sechs  Stationen,  zwei  Haltestellen 
und  einen  Kohlenbahnhof  in  Skalis.  Sie  ist  normal- 
spurig  und  eingeleisig,  mit  der  grössten  Steigung  von 
KV'/«,  und  mit  dem  kleinsten  Halbmesser  von  200  m  er- 
baut. Im  Packthale  waren  bedeutende  Felsenarbeiten, 
Flussverlegungen  nud  Abgrabungen  vorzunehmen  und 
zeigten  sich  auch  ziemlich  umfangreiche  Scbutzarbeiten 
gegen  Kutschungen  nothwendig :  hier  war  auch  die  Anlage 
eines  Tunnels  von  circa  150  m  Länge  erforderlich.  Der 
Packfluss  wird  sechsmal  mit  eisernen  Brücken  von  18, 
beziehungsweise  25  in  Lichtweite  überschritten.  Der  Ober- 
bau besteht  aus  Stahlschienen  von  9  m  Länge  und  2<*>kg 
Gewicht  für  ein  Meter;  diese  Schienen  ruhen  unter  An- 
wendung des  schwebenden  Stosses  auf  hölzernen  Qner- 
schwellen.  Der  Betrieb  erfolgt  mit  dreiachsig  gekuppelten 
Locomotiveii  von  33  t  Dienstgewicht ;  seine  Führung  hat 
die  k.  k.  priv.  Südbahngesellschaft  gegen  einen  bestimmten 
Percentbetrag  der  Roheinnahme  als  jährliche  Entschä- 
digung übernommen.  Die  bisherigen  Ergebnisse  desselbeu 
müssen  als  vollkommen  befriedigende  angesehen  werden 
und  lassen  hoffen,  dass  alle  an  dieses  Unternehmen  ge- 
knüpfte Erwartungen  in  Erfüllung  gehen. 

Die  drei  unter  Punkt  2  der  Landesbahnen  erwähnten, 
zur  Ausführung  bestimmten  Linien  erscheinen  in  erster 
Linie  durch  den  Umstand  bemerkenswert,  dass  bei  ihnen 
die  schmale  Spurweite  —  allerdings  und  merk- 
würdigerweise die  in  Bosnien  zufällig  gewählte  Spur  von 
0-7<>  in  —  zur  Anwendung  gelangt.  Schon  in  dein  ersten 
Berichte  des  Landesausschusses  über  die  Durchführung 
des  Gesetzes  betreffend  die  Forderung  des  Local- 
eisenbahnwesens  in  Steiermark  für  das  Jahr  1890  fand 
sich  eiue  äusserst  fachmännisch  geschriebene,  die  Sache 
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gründlich  und  erschöpfend  behandelnde  Erörterung  der 
Spurweitenirage,  welche  für  den  Ausbau  des  steiermär- 
kischen  Eisenbahnnetzes  eine  Lebensfrage  ist.  Die  Vor- 
urtheile  gegen  die  schmale  Spur  sind  nicht  allein  in  der 
Bevölkerung  im  Allgemeinen,  sie  sind  selbst  in  Fach- 
kreisen so  tief  eingewurzelt,  dass  die  Entschlossenheit, 
mit  welcher  der  steiermärkische  Landtag  in  dieser  Bezie- 
hung, auf  seine  technischen  Beiräthe  vertrauend  vorgeht, 
vollste  Beachtung  und  Anerkennung  verdient.  Allerdings 
wird  der  grosse  volkswirtschaftliche  Nutzen  der  schmalen 
Spur  zum  Theile  geschmälert,  wenn  die  betreffende  Bahn- 
linie in  Hücksicbt  auf  eine  künftige  Umstaltung  in  eine 
Vollspurbahn  umgelegt  werden  muss.  Eine  solche  Be- 
stimmung enthält  die  Concessionsurkunde  für  die  Linie 
Poltscbach-Gonobitz.  Sie  ist  offenbar  dem  Gedanken  ent- 
sprungen: es  könne  diese  Linie  dereinst  den  Anschluss 
«n  die  Linie  Üilli-rnterdraubnrg  suchen  und  auf  solche 
Weise  zur  sogenannten  Durcbgangsbahn  werden.  Nun 
liefern  aber  Frankreich,  Sachsen  und  andere  Länder  den 
Beweis,  dass  auch  für  solche  Linien  die  schmale  Spur 
keine  Verkehreerschwerung  bildet.  Uebrigens  hat  neben 
den  finanziellen  Schwierigkeiten  vielleicht  nichts  so  sehr 
die  Entwicklung  des  Localbahnwesens  in  Oesterreich 
jreheramt,  als  das  Bestreben,  jede  Localbahn  zur  Durch- 
rangsbahn  zu  machen  und  sie  nicht  dasjenige  bleiben  zn 
lassen,  was  vornehmlich  ihre  Bestimmung  ist:  eine  Saug- 
ader der  Hauptbahnen. 

Für  die  Linien  Pöltschach  —  Gonobitz  nnd 
H'ieselsdorf — Stainz  sind  uuter  dem  Datum  des 
H.  Mai  d.  J.  die  Concessionsurkunden  erflossen;  sie 
stimmen  im  Wesentlichen  mit  jenen  für  die  Steyrthalbahn 
(ans  dem  Jahre  1K88)  überein  und  lauten  auf  90  Jahre. 
Die  Linie  Pöltschach— Gonobitz  wird  circa  15  km  lang 
und  wird  ein  äusserst  fruchtbares,  gutbewohntes  Thal 
durchziehen,  in  welchem  für  eine  künftige  industrielle 
Entwicklung  alle  Bedingungen  vorbanden  sind.  Wir  finden 
hier  Feld-  und  Wiesenbau,  Wein-  und  Obstbau  ;  die  Wald- 
qdtur  ist  hochentwickelt  und  liefert  Brenn-.  Bau-  und 
Schnittholz.  Marmorsteine  und  Kohle  werden  bedeutende 
Transportmittel  bilden  und  die  jetzt  noch  bescheidenen 
Autauge  der  Leder-  und  Glasindustrie  werden  sich  rasch 
and  mächtig  entfalten.  Die  Linie  Wieselsdorf— Stainz 
erhält  eine  Länge  von  11 -5 km;  ihre  Hauptausfuhrartikel 
sind  Mastvieh,  Holz,  Korn.  Hafer.  Waizen.  Mais.  Obst, 
Bau-  und  Pflastersteine ;  dagegen  wird  sie  den  Bewohnern 
des  Starazerthales  namentlich  Kohle  fiir  Privat-  und 
Fabrikszwecke  zuführen.  Die  Baukosten  sind  bei  der 
ersteren  Bahn  mit  23.330  fl.,  bei  der  letzteren  mit 
'23.500  fl.  für  1  km  veranschlagt.  Den  Betrieb  wird  die 
äüdhahiigesellschaft  gegen  Vergütung  der  Selbstkosten 
übernehmen. 

Hinsichtlich  der  dritten,  als  Schmalspurbahn  zur 
AnsfUhrung  genehmigten  Linie:  Kaltenberg  —  See- 
bach—Au. welche  für  das  von  ihr  durchzogene  Thal 
ausserordentlich  wichtig  ist  und  welche  auch  geeignet 


erscheint,  den  Fremdenverkehr  in  Steiermark  noch  mehr 
zu  beleben,  schweben  noch  einige  Verhandlungen  zur 
Sicherstellung  von  Garantiebeiträgeu  seitens  der  Inte- 
ressenten. Es  kann  nicht  genug  anerkannt  werden,  mit 
welcher  Vorsicht  der  Landesausschuss  beziehungsweise  das 
Landeseisenbahnamt  in  Erfüllung  dieser  Aufgabe  vorgeht : 
eine  Verzögerung  der  Inangriffnahme  des  Baues  bleibt 
ganz  nebensächlich,  sobald  dieselbe  nur  dazu  dient,  alle 
jene  Factoren  sicherzustellen,  welche  die  Ertragslähigkeit 
der  Linie  zu  steigern  vermögen.  Es  darf  nie  vergessen 
werden,  dass  von  dem  Erfolge  der  Action  in  Steiermark 
die  Zukunft  des  Localbahnwesens  nicht  allein  in  Steier- 
mark, sondern  für  Jahrzehnte  hinaus  in  ganz  Oesterreich 
abhängt,  wie  die  letzten  Landtagssessionen  schon  zum  Theile 
erwiesen  haben. 

Die  in  Vorbereitung  befindlichen  Linien,  die  soge- 
nannte Murthalbahn  (Unzmarkt— Murau-  Tamsweg— 
Mauterndorf),  die  Linie  Z  e  1 1  w  e  g  —  W  o  1  f s  b  e  r  g  nnd  die 
Linie  Unter -Drau  bürg  —  Wöllau  können  ohne 
Leistung  von  Staatszuschüssen  nicht  zur  Ausführung  ge- 
langen, weshalb  der  Landesausschuss  mit  den  bezüglichen 
Verhandlungen  betraut  wurde.  Bemerkenswert  erscheint, 
dass  die  Murthalbahn  unter  Bildung  einer  Actiengesell- 
schaft  —  wie  dieser  Fall  im  Gesetze  vorgesehen  er- 
scheint —  erbaut  werden  soll.  Für  die  Linie  Südbahn— 
Rohitsch —Landesgrenze  sind  die  Vorbereitungen 
ebenfalls  schon  weit  gediehen.  In  ein  vorgerücktes  Stadinm 
wurde  die  Frage  der  Erstellung  dieser  Linie  durch  das 
von  einem  (Konsortium  überreichte  Offert  gebracht,  die 
Bahn  unter  der  Bedingung  zu  bauen,  dass  das  Land  eine 
eigene  Actiengesellschaft  mit  einem  Capitale  von  rund 
1,400.000  fl.  gründet.  Das  Angebot  erscheint  an  und  für 
sich  nicht  ungünstig,  leidet  aber  an  einigen  wesentlichen 
Mängeln,  bezüglich  deren  Beseitigung  noch  weitere  Ver- 
handlungen nothwendig  werden.  Ich  will  hierauf  nicht 
näher  eingehen  ;  es  ist  eine  „interne"  Angelegenheit,  die 
füglich  grössere  Kreise  nicht  interessirt :  ich  habe  die 
Sache  nur  angedeutet,  um  zu  zeigen,  wie  sehr  die  Tbätig- 
keit  des  Landes  allenthalben  Schaffensfreudigkeit  und 
Unternehmungslust  erweckt  und  wie  es  möglich  ist.  diese 
für  das  Wohl  des  Lande«  zu  verwerten. 

Mit  dem  Ausbaue  der  eben  besprochenen  Landes- 
bahnen  wird  der  Eisenbahnfond  in  der  Höhe  von  zehn 
Millionen  Gulden  voraussichtlich  erschöpft.  Die  Verwirk- 
lichung auderer  Projecte  ist  von  dem  Erfolge  der  Action 
abhängig  und  steht  daher  vorläufig  noch  im  weiten  Felde. 
Trotzdem  widmet  der  Landesausschuss  auch  diesen  Linien 

'  seine  Aufmerksamkeit  und  sucht  namentlich  diu  Wege  für 
eiue  baldige  Lösung  der  vorliegenden  Fragen  zu  erfor- 
schen und  zu  ebnen.  Es  sind  dies  folgende  Bahnen: 
Wies  —  Eibiswald ,  Sebersdorf— Püllau,  Kai- 
nachthal— Mnrthal,  Weiz-Auger,  eventuell  Birk- 
feld. Feldbach— Gleichenberg  — Purkla.  Wies— 

I  Marburg.  Mitterdorf  —  Veitsch,  Heileustein  — 

i  Stein. 
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Der  frische  belebende  Lufthauch,  welcher  die  Land- 
tagsstube  zu  Graz  durchweht,  ist  auch  hinausgedrungen  in 
andere  Kronlttnder  und  hat  ancli  hier  bereits  seine  an- 
regende Wirkung  geübt. 

Im  Landtage  zu  Prag  hat  Dr.  Mat tusch  eine  Ge- 
setzesvorlage zur  Förderung  des  Loealbahnwt'sens  einge- 
bracht, die  sich  an  das  steiermiirkische  Gesetz  anlehnt, 
im  niederösterreichischen  Landtage  hat  Dr.  Fuss  die 
Schaffung  eines  ähnlichen  Gesetzes  angeregt  und  im  Tiroler 
Landtage  hat  Dr.  Lorenzoni  die  Frage  der  Förderung 
von  Localeisenbahnbauten  aufgeworfen.  Die  Regierung  hat 
wiederholt  Anlass  genommen,  ihre  volle  Zustimmung  zu 
der  steieimfirkischen  Localbahnaction  auszusprechen;  und 
in  der  That,  wie  heute  die  Verhältnisse  sich  entwickelt 
haben,  ist  die  staatliche  Regelung  der  Localhahnfrage 
nur  noch  auf  Grund  einer  vorausgegangenen  landwirt- 
schaftlichen Organisation  des  Localbahuwesens  möglich. 
lTnd  in  diesem  Sinne  darf  man  ohne  Bedenken  aussprechen, 
dass  der  steiermarkische  Landtag  durch  sein  energisches 
und  zielbewußtes  Vorgehen  eine  neue  und  hoffentlich 
segensreiche  Epoche  für  das  Localbabnwesen  in  Oester- 
reich eingeleitet  bat.  A.  B. 


CHRONIK 

8«.  Majestät  der  Kaiser  bat  dem  k.  u.  k.  Direktor  fUr  Hof- 
Eisenbaunretten,  k.  k.  Hufrath  Claudias  Bitter  von  E  1  a  u  d  y 
den  Orden  der  eisernen  Krone  II.  Claase  verliehen. 

Dr.  Heinrieh  Ginll  f.  Am  30  Juni  itarli  in  Abhazia  nach 
langem,  schweren  Leiden  ein  hochverdient«»  f'lubinitglied,  Regierung«- 
rath  0  i  n  1 1.  Der  Verbliebene  stand  an  der  Wiege  de«  Club  nnd 
war  in  den  Jahren  von  1877  bis  1880  »ein  Viceprasident.  nachher 
fortdauernd  sein  treues  Mitglied.  Kr  belebte  da«  Vereinaleben  auch  durch 
eine  Reihe  actaeller  Vorträge,  wie  s.  B.  „lieber  den  Farbensinn  nnd 
"  die  Verkehrssicherheit  der  Eisenbahnen-,  UVber 


20. 
in  Jahre 


Lebensjahre,  185'.',  trat  er 
bre  1856  ging  er  von  dort 


lieh  und  erfolgreich.  Schon  in 
in  den  Staataeisenbabndienst,  \ 
sur  Carl  Ludwig- Bahn. 

Im  Sommer  des  Jahre«  1886  wurde  0  i  n  1 1  zum  Verkehrschef 
bei  der  Betriebsdirection  der  Lemberg-Czernowitzer  Bahn  ernannt, 
Ubernahm  sebon  im  August  1888  die  Leitung  der  Betriebsdirection  in 
Lemberg  selbst  und  wurde  1869  sum  definitiven  Betriebsdirektor  be- 
fördert, auf  welchem  Posten  er  bis  1872  verblieb.  Zu  dieser  Zeit 
wurde  er  zum  Centralinspector  fttr  den  Bau-  nnd  Betriebsdienst  bei 
der  Centralleitung  in  Wien  berufen ;  hier  Obernahm  er  nach  dem  Austritte 
des  Hofrathea  Ritter  v.  Klaudy  amh  die  Leitung  des  Central - 
tnspectorats.  Im  Jahre  1877  wurde  er  Ritter  des  Kranz  Josef  »-Ordens, 
nachdem  er  viele  Monographien  und  Abhandlungen  publicirt  und  Vor- 
träge Uber  die  liebung  der  galizischen  Petroleum  -  Industrie  ge- 
halten hatte. 

Beine  literarischen  Arbeiten,  so  z.  B.  die  Mitwirkung  an  der 
technologischen  Encyklop&die  von  K  arm  ar  s  ch,  dann  Uber  Farben- 
blindheit etc.  sind  bekannt.  Sein  ehrenhafter  nnd  liebenswürdiger 
Charakter  sichern  ihm  eine  herzliche  Erinnerung. 

Zugsverspatnn*fim  in  Mal  1892.  Im  Monate  Mai  1892 
kamen  bei  deu  österreichischen  Eisenbahnen  bei  den  Zügen  mit  Per- 
sonenbeförderung folgende  Verspätungen  in  den  Endstationen  vor ; 
Bei  den  sehnellfahrenden  Ztlgen  Uber  10  Minuten  80,  hei  den  Per- 
sonenzügen Uber  20  Minuten  151,  bei  den  gemischten  Zügen  Uber 
30  Minuten  38.  im  Ganzen  378.  Die  Anzahl  der  Veranlassungen, 
dnreh  welche  diese  Verspätungen  herbeigeführt  wurden,  betrug:  durch 
Abwarten  von  Zilien  210,  darch  Post-  und  Polizei-AnitsbandlunL,'en  8, 
durch  Unregelmässigkeit  im  Fahrdienste  und  ausaergcwBhnlichen  Ver- 
kehr 183,  durch  atmosphärische  Einflösse  t>,  durch  Hindernisse  auf  der 
Bahn  8,  durch  mangelhaften  Zustand  der  Bahn  1,  durch  Schadhaft- 
werden  von  Fabrzeup_u  H,  durch  andere  Gründe  3.  Die  Zahl  jener 
Zöge,  durch  deren  Vei 
konnten,  betrug  20. 


Die  bernfsgenosseasehaftllche  Unfall -Versirnerints- 
Anstalt  der  »sterrelehlachea  Eisenhahnea  im  Jahre  IB91.  N*cb 
dem  Geschäftsberichte  für  das  Jahr  18t»l  haben  die  Gesammt- Ein- 
nahmen im  genannten  Jahre  betragen   fl.  210506«) 

d.  i.  um  fl.  13.«20-31  mehr  als  im  Jahre  183*0. 

Den  Einnahmen  stehen  Ausgaben  in  der  Höhe  von    „    124.814 1>7 

( —  fl.  11.077'»2)  gegenüber,  so  dass  sich  für  das 

Jahr  1891  ein  Ucberscbus*  von  .7    ff  8WäJ») 

ergibt,  welcher  oni  6.  24.807-83  höher  ist  als  im  Jahre  1890 

Werden  de«  Betriebs  -  Uebemcbttssen  für  das  Jahr  1890  4k 
Einnahmen  der  Monat«  November  und  December  1889  —  nach  Ab- 
schlag der  dieselbe  Zeit  betreffenden  Ansgaben  —  zugeschlagen,  u 
ergibt  sich  ein  bisher  erzielter  GesammtDberschnss  von  fl.  172  8U.V1& 

Nach  den  in  dem  Berichte  enthaltenen  zahlreichen  «taüstiicbi 
Tabellen  belief  sich  im  Jahre  1891 

1890  1891 

die  Zahl  der  versiclierten  Betriebe  auf        I.A8B  1.76« 

die  Zabl  der  versicherten  Personen  auf      28  «103  28.71« 

die  Lohnsumme  auf  fl.  10,582.477  —  fl.  11,287.19(1  - 

Von  den  im  Jahre  1891  versicherten  Personen  waren: 

Betriebsbeamte   1  88» 

Männliche  (vollentlohnt*)  Arbeiter   28.319 

Weibliehe  Arbeiter     21« 

Jugendliebe  männliche  Arbeiter   292 

Es  entfielen  demnach  auf  je  looo  versicherte  Personen 

Betriebsbeamte   «5-7 

Minnliehe  Arbetier   91«  h 

Weiblehe      .   75 

Jugendliche  männliche  Arbeiter   10*2 

Von  den  im  Jahre  1891  versicherten  28.718  Personen  wurden 

7,183  782  Arbeitstage  geleistet,  es  entfallen  demnach  auf  Jede  Ta' 

sicherte  Person  250-18  Arbeitstage. 

Im  Jahre  1891  wurden  

Unfailsanzeigen  ersuUet,  gegenttber  den  imJalire  1890  zur 
Anzeige  gebrachten  _^  Hjö 

Unfällen  somit  um   ^ 

Anzeigen  mehr. 

Hievon  begründeten  eine  Entschädigung  im  Jahre  1891   27» 

im  Jahre  1890   24» 

nnd  zwar  hatten  sur  Folge: 

Unfälle  im  Jahre 
1891  1«» 

eine  vorübergehende  Erwerbsunfähigkeit  von  mehr 

als  4  Wochen   234  214 

eine  dauernde  theilweise  Erwerbsunfähigkeit   2H  21 

eine  dauernde  ganzliche  Erwerbsanfähigkeit   8  7 

den  Tod  des  Verletzten   7  7 

Nach  den  Unfällen  des  Jahn»  1891,  welche  den  Tod  öderem* 
dauernde  Erwerbsunfähigkeit  der  verletzten  Person  zur  Folge  hatte, 
erwuchsen  nachstehende  Rentenansprüche : 

für  6  dauernd  gänzlich  Erwerbsunfähige  jährlich   it.    1837  4* 

fttr  23  dauernd  theilweise         .    ,  382182 

für      Witwen  jährlich   493  4i 

fttr  12  Kinder   ^  „ 

Zusammen          117  7O48.0J 

die  durchschnittliche  Jabresrente. 

18111  I89<; 

fttr  einen  dauernd  gSnztich  Erwerbsunfähigen  fl.  30«-24  fl.  313<I 
inreinen  dauernd  theilweise  .,  .    18817    .  llM^ 

fttr  eine  Witwe   .     «8.89    „  817' 

fttr  ein  Kind   74  Kl    r  42-92 

Insgesatnmt  beliefen  sich  die  das  Jahr  1891  betreffenden  Eni- 
sch'idignngen  auf  43-04  S  der  Versicherungsbeitrage,  gegcn*»<'r 
44-87%  in  der  ersten  Gejehafwperiode  188!)  90. 

In  der  am  31.  Mai  1.  J.  abgehaltenen  II.  ordentlichen  General- 
Versammlung  der  benifsgenoasenscbaftlieben  Unfall  •  Versichernairi- 
Anstalt  der  österreichischen  Eisenbahnen  wurden  gewählt: 
Als  Vorstands  Mitglieder : 

I.  Kuh  Angelo,  Dr.,  Ritter  von,  k.  k.  Regier 
Secretär  der  k.  k.  prir.  böhmischen  Westbabn; 

9.  Hall  am  a  Wilhelm,  Director  der  Dampftrantway  ; 

3.  Rauscher  Wilhelm,  kai&erl.  Rath,  Central-lnspector  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  Perdioand-vNordbahn ; 

4.  Konta  Ignaz,  k.  k.  Regierungsratb,  General -Directionswtli 
der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen ; 

5.  Zehetner  Ferdinand,  Dr.,  k.  k.  Hofrath,  admiuistraut-T 
Director  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen; 

«.  Gürgey,  Georg  von,  kaiserl.  Rath,  Ober-Inspector  der 
k.  k.  priv.  österreichischen  Nordwestbabn ; 

7.  Microys  Otto,  (ieneral-Iuspectur  der  priv.  österreichisch- 
ungarischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft ; 
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8.  K 1  o  ger  Conrad,  Dr.,  Ober-InspertW  der  k.  k.  priv.  Südbahn- 
G  eiellschnft: 

9.  Seblemüller  Friedrich,  Director  der  M&hrisch-schlesischen 
Centraibahn. 

Als  Ersatzmänner  derselben; 
1.  Bernkopf  Carl,  Casae-Controlor  der  k.  k.  priv.  böhmischen 
Westbabn ; 

i  Haan  August,  loxpector  der  Dantpftramway ; 
3.  Kanewalder  Friedrieb,  Inspector  der  k.  k. 


4.  Sehreiner  Egjdius,  Inspektor  der  k.  k. 
StaaUbaknen ; 

5.  Buschmann  Alfred,  Freiherr  von,  Dr.,  k.  k.  Regiernngs- 
rath,  General-Direetionsratb  der  österreichischen  Staatsbahnen; 

6.  Holey  Carl,  Inspector  der  k.  k,  priv.  österreichischen 
Nordwestbahn ; 

7.  Pellet  er  Antnn.  Ober- Inapeetor  der  k.  k.  priv.  österreichisch - 
augariseben  Staatseisenbabti-Gesellscbafi; 

8.  Heisa  Carl,  Ober-Inspector  der  k.  k.  priv.  Stldbahn-Ge- 

9.  Rossbacb  Carl,  Ober-Ingenieur  der  Mähriaeb-echleaiscben 

AU  Scbiedsgerielits-BeisiU-er  durch  die  Cnrie  der  von  den  Eisenbahn- 
Verwaltungen  ernannten  üelegirteu: 
Kafka  Theodor,  Dr.,  Ober-Inspector  der  k.  k.  priv.  Sudbalm- 
tieselUcbaft. 

Als  Stellvertreter  desselben: 
Nilina  Josef,  Dr.,  Recbtseonsnlent  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands- Nuidbahn. 

Als  Schledsgcrlchts-Beisitzer  dnreh  die  Cnrie  der  von  den  Ver- 
sicherten gewählten  Delegaten : 
Wall  ig  Ignax. 

Bestimmungen  für  die  Aufnahme  tob  Lokomotivführern 
ud  Helsens  bei  den  französischen  Eisenbahnen.  Das  Mini- 
•terioni  bat  folgende  Bedingungen  für  die 
fi'.hrer  nnd  Heller  festgesetzt: 

Art.  1.  Von  1.  Joni  1892  ab  werde 
motivheizers  aof  einer  dem  öffentlichen  Verkehre  nbergebenen  Bahn 
nur  solche  Personen  tngelassen,  die  Franzosen  oder  naturalisirte 
Franzosen  sind,  ferner  von  einem  Vertrauensarzt  der  Eisenbabnver- 
waltang  eine  Bescheinigung  darüber  bringen,  dass  sie  die  Hör-  nnd 
S'tchtsignale,  sowie  die  Farben  unterscheiden  kennen,  endlich  eine  tech- 
nische and  praktische  Prüfung  befriedigend  bestehen. 

Art.  2.  Die  technische  1'röfaog  setzt  voran«;  allgemeine  Kennt- 
nis der  9igni)ordnung,  der  naaptbestandtheile  von  Maschine  nnd 
Tender  nnd  besonders  der  Sicherbeitsvorrichtungen.  Die  praktischen 
Versnebe  bestehen  im  Anhalten  der  Maschine,  in  der  Handhabung 
der  Bremsen  nnd  in  der  Bedienung  des  Kessels. 

Art.  3.  Vom  1.  Jnni  1892  ab  werden  nur  solche  Bewerber  sur 
Stellung  eines  Locomotivfuhres  angelassen,  die  Franzosen  oder  natu- 
ralisirte Franzosen  sind,  ein  gleiches  ärztliches  Zeugnis  wie  die  Heizer- 
anwärter  beibringen,  wenigstens  ein  halbes  Jahr  als  Locomotivheizer 
dienst  gethan  haben  (Ausnahmen  sind  nur  unter  besonderen  Um- 
■tanden  nnd  mit  Genehmigung  der  Behörde  zulässig)  und  endlich 
<ioe  technische  und  praktische  Prüfung  befriedigend  bestanden  haben. 

Art.  4.  Die  technische  Prüfung  bat  wenigstens  za  umfassen: 
die  äignalordnung,  die  MaschineDdieustordnung,  die  Zugdienatordnung. 
sowie  die  darauf  bezüglichen  Dienstanweisungen  und  Dienstbefehle, 
ferner  die  Abnahme  und  Befestigung  der  Haupttheile  der  Maschine 
und  des  Tenders,  des  Ineinandergreifen*  aller  ihrer  Bestandteile, 
die  Kenntnis  der  Bestandteile,  sowie  die  Handhabung  der  verschie- 
denen anf  dem  betreffenden  Eisenbahnnetz  in  Verwendung  befind- 
lichen Bremsen,  endlich  die  Beschädigungen  der  Strecke  nnd  die 
Mittel  zu  ihrer  Beseitigung.  An  praktischen  Versuchen  ist  als  Mindest- 
leistung die  Führung  mehrerer  Züge  za  fordern. 

Art.  5.  Der  PrQfnngsansschuss  wird  von  der  Eisenbahnrer- 
waltung  ernannt;  bevor  Indessen  die  Erlaubnis  zum  Antritt  des 
Dienale«  ab  LocomotivfOhrer  oder  Heizer  ertheilt  wird,  ist  eine  be- 
glaubigte Ausfertigung  der  Niederschrift  über  die  technische  und 
praktische  Prüfung  dem  Aufsicbu-Oberingenieur  des  technischen  Be- 
triebe« zu  tiberreichen,  damit  er  »ich  von  der  Erfüllung  der  vorge- 
schriebenen Bedingungen  tiberzeugen  kann. 

Die  Eisenbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nord- 
amerika. Nach  dem  Berichte  dea  statistischen  Bureaus  in  Washington 
betrug  am  81.  December  1891  die  Lünge  des  Bahnnetzes  der  Ver- 
einigten Staaten  Nordamerikas  171.084*43  englische  Meilen  = 
276.216  9  km.  Von  dieser  Gesammtlange  entfallt  auf  die  Bahnen  der 
Neuengland-Staaten  8882  50  Meilen,  auf  die  mittleren  atlantischen 
Staaten  20.601  35  Meilen,  anf  die  Bahnen  der  centralen  nördlichen 
Staaten  37.470  08  Meilen,  auf  jene  der  südlichen  atlantischen  Staaten 
18.308  76  Meilen,  anf  die  Golf-  und  Mississipithal  Staaten  18.840  91, 
auf  die  südwestlichen  Staaten  33.860  81,  auf  die  nordwestlichen 


Staaten  27-891*96  und  auf  die  Bahnen  der  paeifischen  8taaten 
12.694  81  englische  Meilen. 

Die  Capitals-Anlage  ftlr  das  ganze  Bahnnetz  erreichte  schon 
am  Sehlna  e  des  Jahres  1890  die  Höbe  von  10.128,636.000  Dollars, 
d.  i.  im  Durchschnitte  61.942  Dollars  per  Meile,  d.  i.  38.500  Dollars 
per  Kilometer. 

Die  durchschnittlichen  Einnahmen  per  Tonne  und  Meile  waren 
0  94  Cents.  Die  Anzahl  der  Locomotiven  betrag  32.241.  jene  der  Per- 
sonenwagen 22.958,  jene  der  Gepäcks-  und  Postwagen  7263,  jene  der 
Lastwagen  1,062.020. 

Der  durchschnittliche  Tarifsati  im  GOterverkckre  betrug  per 
Tonne  und  Meile  0-884  Cent«,  wasrend  derselbe  im  Jahre  1880  noch 
1*292  Cent«  betrog. 

Der  Frachtsatz  für  ein  Bnshel  Weizen  von  Chicago  nach  New- 
York  betrug  im  Jahre  1890  15  Cents,  gegen  19  9  Cents  im  Jahre  1880. 

(Bailway-News ) 

Japans  Eisenbahnen.  Das  Bahnnetz  von  Jnpan  besitzt  gegen- 
wartig eine  Lange  von  2970  km,  von  welchen  1108  km  Staatsbahnen 
und  1862  km  Privatbahnen  sind. 

Die  Spurweite  sätnmtlicber  Bahnlinien  ist  3'  6"  engl.  (I*067iuv. 
sämnitlicbe  Linien  sind  von  Engländern  erbaut  worden  nnd  stammt 
auch  der  Wagen-  nnd  Locomotivpark  ans  englischen  Fabriken.  Eine 
Ausnahme  hievon  bilden  zwei  amerikanische  Baldwin  -  Maschinen, 
welche  auf  den  Slaatshahnlinien  in  Verwendung  stehen.  Die  erste 
Eisenbahn  in  Japan  von  18  englischen  Meilen  (30  km)  Länge  wurde 
schon  im  Jahre  1872  gebaut  und  verbindet  dieselbe  die  Hauptstadt 
Tokio  mit  Yokohama. 

Die  Personenzüge  bestehen  gewöhnlich  an«  drei  Wagen 
II  f.  (.lasse,  zwei  Wagen  II.  (lasse  und  einem  Wagen  I.  Classe 
■Sünimtlichc  Wagen  sind  nach  dem  Coupg-System  gebaut  Der  von 
der  Begierung  festgestellte  Maximaltarif  im  Personenverkehre  betr  at 
8  Cts  für  die  englische  Meile  I.  Classe,  2  und  1  Cts.  für  die  II., 
bezw.  III.  Classe.  Die  Wagen  III.  Classe  sind  stets  gut  besetzt,  da 
die  Eingeborenen  mit  Vorliebe  die  Eisenbahn  benutzen.  Die  durch- 
schnittliche Fahrgeschwindigkeit  der  Personenzuge  betraft  25  Meilen 
(40  km)  per  Stande. 

In  der  Bahnwerkstätte  zn  Tokio  sind  circa  1500  Arbeiter  be- 
schäftigt. Gegenwärtig  bilden  Engländer  nur  mehr  den  geringsten 
Theil  der  Bahnt: edicustt-ten  und  stehen  dieselben  vorwiegend  beim 
Maschinen-  und  Werkstättendienst  in  Verwendung.  Für  den  niederen 
Bahndieust  werden  gegenwärtig  schon  durchaus  Japaueaensverwendet. 

(Bailway-Nows.) 

AUS  DEM  VERORDNUNGSBLATTS  DES  K.  K. 

HANDELSMINISTERIUMS.  ^ 

V.-Bl.  Nr.  7U.  Erlas«  de«  k.  k.  Handelsministeriums  vom 
14.  Jnni  189»,  Z.  17.852,  an  die  österreichisches 
Eisenbahn- Verwaltnngnn,  betreffend  «ine  Er- 
;äasang  der  Bestimmungen  des  Punkte«  187, 
184  der  Grusdsage  «r  den  Verkehra- 
aien*l  auf  Eisenbahnen  mit  normalem  ~ 
und  für  den  Betrieb  anf  Localbahneo  i 
lieh  des  Verbotes  des  Mitfahren«  von 
«ouen  anf  bdadenen  Bahnwagen. 
„  Bewilligung  snr  Errichtung  einer  A(tiengesell< 
sebaft  nater  der  Firma  „Localbahn  Radkars- 
barg-Lnttenberg*  mit  dem  Sitae  in  Wien. 
.  -  ,  Bewilligung  aar  Vornahme  teehaiseher  Vor- 
arbeiten Nr  «Ine  elektrische  Bahn  von  der 
Floreangasse  in  Prag  durch  Karolinenthal  aaob 
Vysoean  mit  einer  Abzweigung  nach  Alt-Lieben 
nnd  Troja. 

,  78.  Ertheilnng  der  Concession  zum  Baue  und  Be- 
triebe eines  sehDppgrielses  von  der  Station 
Kirchdorf  der  Kremsthalbahn  «nr  Portland- 
Cementfabrik  der  Firma  Hnfmann  &  Comp.  In 
Kirchdorf. 

,.  Agiozuschlng  zu  den  Fahr-  und  Frachtgehllhren 
anf  den  österreichischen  Eisenbahnen. 

(Auch  vom  1.  Juli  1892  ab  wird  bis  auf  Weiteres  ein  Agio- 
zuschlag für  die  in  Silber  ausgedrückten  Gcbuhreu  von  Seiten  der 
Eisenbahnen 


be" 


LITERATUR. 

Personentarifrefbrm  nnd  Zonentarif.  Von  Frans  Ulrich, 
geheimer  Regierung«-  und  vortragender  Rath  im 
(königlich  preussischen)  Ministerium  der  Öffent- 
liche n  A  r  be  i  te  n.  B  e  r  I  i  n,  V  e  r  I  ag  v  on  J  n  1 1  u  s  S  p  ri  nger. 
1892.  10  Bogen  8».  2-60  M.  Der  „Zonentarif"  ist  ' 


.von 


Zeitkinder,  die  sich  aller  Srhattirungeu  von  Zu-  und  Abneigung, 
begeisterten  Auhängetn  bis  zu  spottenden  Verächtern  rühmen 
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Irinnen  ,  wie  »chlieaslich  jedes  politische  Sj*teni.  sowohl  der  Staat.- • 
als  der  Eisenbahn-Politik.  Ein  objectiv  und  streng  sachlich  geschrie- 
bene* Bncb,  welches  von  dpn  Mängeln  der  bestehenden  Paraonen- 
tarife  ausgehend,  die  notwendigen  Reformen  allseitig  beleuchtet  und 
zeigt,  wie  die  Idealisten  und  die  Schopfer  des  Zonentarifen 
denselben  in  die  gedachten  Lücken  des  bestehenden  Tarife* 
bauen  wollten,  ist  ein  zcitgemäase*  Werk.  Die  Durchführung 
sich  den  früheren  Arbeiten  des  in  allen  Fachkreisen  ge- 
feierten Verfasser*  würdig  an,  ja  in  der  Abrnndnng  de« 
Klarheit  der  Darstellung  hat  Ulrich  gerade  in  diesem 
Bestes  geleirtet- 

Ulricb  betont  Anfangs  gleich  die  Notwendigkeit 
fachen  und  möglichst  niedrigen  Personentarifes,  der  aber  eine  ge- 
nügende Verzinsung  des  Anlagecapitales  sichert.  Von  einem  an  ge- 
ringen Tarife,  welcher  alle  Steuerträger  für  deren  reisenden  Theil, 
durch  Eisenbahn-Subventionen  zahl-u  ISwt,  ist  er  soweit  entfernt  wie 
von  einem  rapid  fallenden  Staffel  Tarife,  welcher  die  kurze  Strecken 
Fahrenden,  für  die  Weitreisenden  mitznbeiablen  zwingt  Die  bis- 
herige Thenernng  der  Tarife  und  deren  Verworrenheit,  wonach  i.  B. 
im  normalen  Satze  für  die  einfache  Fahrt  hei  den 
deutschen  Bahnen  allein  für  PersonenaOge  16  verschiedene  Einheit* 
Sätze  fOr  jede  Clane  und  eben  so  viele  für  Schnellafige  besteben, 
sind  die  Grundursachen  de*  immer  lauteren  Rnfes  nach  Aendernngen, 
die  zuletzt,  wenigsten*  in  Oesterreich-  Ungarn,  wirklich  eine  gründliche 
Reform  veranlasst  haben.  Es  sei  aber  hier  gleich  betont  und  es  wird 
anch  in  dem  Buche  der  Nachweis  geliefert,  dais  di  e  neuesten 
Personentarifreformenin  Oesterreich  und  Ungarn 
mitdcngedacbtenPlänenderZonenmänaernicht* 
z n  t  h  u n  h  a  b e  n,  und  über  b  a  n p t  keine  Z  o  n  e  n-.»  o  n  d  er i 
Diatanztarife  aind,  derOsterreichischeeinarith- 
metischer,  der  ungarische  ein  den  localen  Bedürf- 
nissen angepasster  Kntfernnngstarif.  Ausser  anf 
die  Thatsachen,  beruft  sich  der  Verfasser  hiebei  ausdrücklich  auf  die 
Worte  Baron  Czedik's  in  seinem  Vortrage  vom  24.  Mira  1891 
im  Club  Oeaterreichiacher  Eiseubabnbcauiten  und  auf  die  ganz  be- 
stimmte Verwahrung  der  ungarischen  Regierung  gegen  die  Annahme, 
dass  ihr  Staatsbahn-Tarif  auf  das  Princip  sieh  stütze,  al*  ob  die 
geldkoetende 
nehme. 

seine  Gmliie^te^^n^diesiT^v«"  K7w'\Tn7B'^V* 
von  1844  berührt  und  gezeigt,  daas  nicht,  wie  oft  behauptet,  Wil- 
li a  in  G  a  1 1,  sondern  Ende  der  seehsiger  Jahre  zuerst  und  fast  gleich- 
zeitig, der  Däne  W  i  1 1  i  a  m  S  c  h  a  r  I  i  n  g,  der  Engländer  Raphael 
B  r  a  n  d  o  n  nnd  der  Deutsche  Franz  Perrot  mit  der  Idee  eines 
Eisenbahn-Zonentarife*  auftraten.  Nach  einer  Schilderung  der  be- 
kannten Reformpläne  Theodor  Hertzka'*  (1883)  nnd  Eduard 
Engel'*  (1888),  entwickelt  der  Antor  «eine  eigenen  Anschauungen 
Uber  den  Zonentarif  im  Allgemeinen,  nnd  kommt  zu  dem  Schlüsse, 
dass  ein  solcher  Tarif  nach  den  weitgehenden  Planen,  wie  seine  ge- 
nannten Vertreter  ihn  wünschen,  för  absehbare  Zeit  Volk*-  und 
»taatswirteehaftlich  nicht  erlaubt  ist.  Ulrichs  Ausführung. n 
sind  durchaus  sachlich,  anch  dort,  wo  die  Unmöglichkeit  so  abnormer 
Preisermässigungen,  wie  die  genannten  Kritteler  des  Zonentarife*  sie 
w  Ansehen,  ohne  Rechnung  nnd  Beweisführung  einleuchtend  ist.  und 
es  ist  bezeichnend  für  die  Dichtigkeit  der  Staubwolken,  welche  zu 
Gunsten  de«  Zonen-,  namentlich  des  Drei-Zoneatarifes  bereits  auf- 
gewirbelt worden  lind,  wenn  ein  Fachmann  wie  Ulrich  alle  Lehren 
der  Erfahrung  nnd  Wissenschaft  aufbietet,  um  sie  wieder  z>i  zer- 
theilen.  Er  rechnet  mit  den  Selbstkosten,  die  durch  zu  billige  Ta- 
rife unterboten  würden;  mit  der  Unmöglichkeit,  einen  über  das 
wirkliehe  Reisebedürfnis  gesteigerten  Personenverkehr  auch  durch 
den  billigsten  Tarif  zn  erzwingen;  mit.  der  Unregelmässigkeit  der 
Verkehrsdichte  in  verschiedenen  Strecken,  zu  verschiedenen  Jabres- 
und  aus  zufalligen  Ursachen,  die  eine  volle  Ausnutzung  der 
nett  wagen  nicht  aufkommen  lassen.  Eines  der  packendsten  vou 
den  vielen,  an*  der  Ei*enbabngeschichte  sich  ergebenden  Beispielen, 
dass  eine  vollständige  Ausnutzung  der  Sitzplätze  dauernd  nicht  zu 
erzielen  ist,  liefert  die  »Grosse  Berliner  Pferdeeisenbabn-Gesellaehaft", 
die  bei  ihrem  ungeheuren,  so  continuirltch  nur  in  einer  Grosasladt 
zumessenden  Verkehre  mit  nur  einer  Classe  von  Conpcs  ohne 
Trennung  der  Raucher.  Nichtraucher  und  Damen,  auf  ihren  fre- 
quentesten  Linien  durchschnittlich  nicht  über  50  -  52 %  der 
gefahrenen  Platze  be-etet  erhält.  Das  Capitel  srhliesst  mit  einer 
Parallele  zwischen  den  Ideen  der  Zonenmänner  nnd  der  des  Herrn 
R.  A,  Co  «per,  welcher  i.  J.  tWI,  genan  auf  denselben  Gründen 
wie  entere  nnd  nnr  uro  einen  Schritt  weitergehend,  den  Plan  zum 
Ankaufe  aller  englischen  Eisenbahnen  durch  den  Staat  und  gänzlicher 
Freigebnng  der  Fahrt  an  das  Publikum  aufgebaut  hat.  Ulrich 
stellt  nicht  in  Abrede,  dass  eiu  solcher  Zustand  vielleicht  in  Jahr- 
huederten  eintreten  und  der  Zonentarif  als  Uebergaug  dazu  dienen 
i<rd  so  gewaltige  sociale 
die  staatliche  Ordnung  zn 


Es  folgen  hieranf  je  ein  Capitel  zur  Beschreihnug  des  ii*ter- 
reiehiseben  und  des  ungarischen  Zonentarife».  So  plastisch  die  Schil- 
dernniren  l"  1  r  i  c  h's  sind,  so  können  wir  uns  diesbezüglich,  gerade 
für  die  Leaer  der  „Oesterreiehiscben  Eisenbahn-Zeitung",  nebst  aa- 
deren  Anfaätzen  anf  die  Nnmmern  13  ex  1891  (Vortrag  des  Baroa 
Czedik}  und  ez  lii'tj  (Die  bisherigen  Ergebnisse  de*  ungarisches 
Zonentarife*)  berufen,  nnd  bemerken  nur,  dass  die  von  der  Directioa 
der  königlich  ungarischen  Staatsbahnen  unter  dem  Titel:  „Der  Zonen 
tarif  und  dessen  Resultate1-  herausgegebene  Veröffentlichung  bei  Ab. 
schluss  von  Ulrichs  Buche  noch  nicht  erschienen  war 

Daran  schliefen  sich  kritische  Betrachtungen  Ober  die  neeei 
Österreichischen  nnd  nngariseben  Zonen-  oder  vielmehr  Distaaxtanfe. 
von  einer  Schärfe,  Vollständigkeit  nnd  zuglaich  einer  Unparteilichkeit, 
wie  sie  in  so  gedrungener  und  gerundeter  Darstellung  noch  nirgends 
zu  finden  sind.  Diese  scharfsichtige  Untersuchung,  in  der  ein  Iben 
anf  den  anderen  sich  logisch  so  aufbaut,  dass  keiner  aus  dem  i  iefttt 
genommen  werden  kann,  läset  sich  im  Auszüge  nicht  wiedergebe 
nur  ihre  End*eblüs*e  können  kurz  gezeigt  werden.  Sie  lauten  daiin, 
dass  bei  dem  österreichischen  Tarife  in  den  •prungweiseu  Fahrpreis. 
differenzen  an  den  Zonengrenzen  eine  Ungleichiuä*sii<keit  liegt,  welea«- 
den  Grundsätzen  einer  gemein  Wirtschaft  liehen  Tarifbildung  nicht 
entspricht,  nnd  dass  die  ungarischen  noch  grelleren  WiUktthrlich- 
keiten  der  Zonen  •  Preisunterschiede  keine  andere  Rechtfertigung  za- 
lassen,  als  die  Rücksicht  auf  ihren  landeapolitisehen  Zweck.  Pieie, 
bei  Eiufdbrnug  der  neuen  Systeme  unvermeidlichen  Mängel  werden 
jedoch  weitaus  überboten  durch  die  ausgiebige  Fahrpreiseroässiginu'. 
den  Wegfall  der  unzähligen  Ansuabmstarife  und  die  Aufhebung  4« 
nnr  einen  Theil  der  Reiaendeu  begünstigenden  Freigepäckes.  Billig 
keit  für  die  Reisenden,  Vereinfachung  und  demnach  anch  Klarten 
der  Tarife,  sind  demnsch  entschiedene  Vorzüge  der  österreielnsrt. 
ungarischen  Neuerungen,  nnd  diese  beiden  Eigenschaften  in  Vertii- 
dung  mit  dem  Wegfalle  de*  Freigewiehtea  «eben  ihnen  zugleich  einen 
Inhalt  von  Gerechtigkeit,  der  ihre  vorhin  erwähnte  Sprangnaitigkeit 

im  eminent  fortschrittlichen  Sinne. 

Mit  eiuer  Skizze  der  personentarifarischen  Reformen  und  Reform- 
pline  in  anderen  europäischen  Staaten,  nnd  mit  der  würtlicben  Wieder- 
gabe der  Bestimmungen  de*  Österreichischen  und  des  ungarischen 
Zonentarife»,  »chliesst  daa  gehaltreiche  Werk,  das  viel  znr  Einsieht 


Diese  beiden,  gerade  jetzt  »te- 
il. 1-20  (einzeln  4Ü  kr.  und:äkr 


Irrthumes  beitragen  wi-d.  als  oh  im 
Mensch  und  Brief,  Eisenbahn  und  Landstraaae  verwechselt 
werden,  und  ebenso  die  Stenergulden.  welche  nur  der  Reiaenie  tu 
zahlen  verpflichtet  ist ,  au*  der  Tasche  de*  Dabeiinbleitiendet 
genommen  werden  dürften.  Ä— * 
Stadtbahn  and  Wasserversorgung.  Bei  A  r  t  a  r  i  a  A  t 
Wien,  T„  K  n  h  I  m  a  r  k  t  9.  erschien  soeben  eine  Karte  der  Wies« 
Verkehrsaiitagen,  welche  anf  Grund  amtlicher  Angaben  der  k.  k.  General- 
lnspektion  der  Österreichischen  Eisenhahnen  zusammengestellt  ist  and 
in  deutlichen  mehrfarbigen  Linien  die  Haupt-  und  Localbahnliiin 
(mit  Stationen  nnd  Halteatellen)  «eigt,  welche  in  den  zwei  Bauperioden 
—  vor  nnd  nach  1897  —  gebant  werden  sollen.  Diese  Karte  *>' 
auch  der  im  Abgeordnet enhanse  eingebrachten  Regierangsvorlage  bei- 
gegeben nnd  zeichnet  sieb  mit  ihren  starken  Linien  durch  grosse 
Anschaulichkeit  an*.  —  Ebendaselbst  ist  anch  ein  Separatdrin  k  «iaet 
Wiener  Umgebungakarte  erschienen,  worin  das  Wienthal- Wassert  n- 
tungs-Project  —  Niederschlagsgebiet,  Reservoire,  Leitung,  Versorgowt'- 
gebiet  nnd  Profil  —  in  mehrfachem  Farbendruck«  dargestellt  ist.  Ein 
beigegebener  Text  enthält  die  von  der  Unternehmung  erhobenen  ein- 
schlägigen statistischen  Daten.  —  Diese  beiden,  sende  ietxt  i»t'- 
ressanten  Karten  kosten  zueamm 
in  allen  Buchhandinngen). 

Capri.  Natnr,  Volksthum,  Geschichte  und  Alter 
thnm  der  Insel.  Von  Dr.  Heiahold  MchOner.  Mit  13  Hin- 
strationen  und  einer  Karte.  10  Bogen.  Octav.  Geh 
in  F  a  rb  e  ndr  u  e  k- 0  m  s  eh  I  ag  fl.  110.  A  Hartleben) 
Verlag  Wien,  Pest  und  Leipzig.  Der  Verlasser,  welcher  in 
Italien  lebt  nnd  viele  Monate  auf  Capri  angebracht  hat,  darf  »jen 
rühmen,  einer  der  gründlichsten  Kenner  der  Insel  zn  sein.  Ein' 
schwungvolle  Schilderung  der  NatnrschOnheiten  und  Reize  des  kfjl 
liehen  Erdenflecks,  durch  w«hre  Liebe  und  Begeisterung  einge«eb<* 
verbindet  sich  in  dem  Buche  mit  einer,  zahlreiche  Lücken  ausfüllen- 
den nnd  Tnthümer  berichtigenden  streng  wissenschaftlichen  Beschrei 
buDg  aller  antiken  Baureste.  Schoner  s  Capri  ergänzt  die  Angaben 
der  in  Aller  Händen  befindlichen  Heisebücher  durch  eine  ninlasaectle 
Darstellung  der  Natnr,  der  Geschichte,  des  Volkstlinm*  nnd  der  er. 
stauolich  zahlreichen  antiken  Reste  auf  dem  Eilande,  Es  empfiehlt 
■ich  nicht  blos  Denjenigen,  welche  einige  Zeit  anf  Capri  verweilet- 
sondern  Allen,  welche  sich  gründlich  über  das  vielbegehrte  Reise- 
ziel unterrichten  oder  ihre  Erinnerungen  auffrischen  wollen.  Die  bei 
gegebenen  malerischen  Abbildungen  und  eine  auf  den  neueste«  Staad 
gebrachte  Karte  erholten  den  Werth  des  handlichen  und  hübsch  sus 
Werke»,  dessen  Preis  ein  äusserst  massiger  ist. 
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Ausnutzung  der  Wasserkräfte  nal  dem 
Wege  elektriseher  Kraftübertragung. 

Die  Versuche,  die  dem  fließenden  Wasser  inne- 
wohnende Energie  auf  dem  Wege  der  elektrischen  Kraft- 
übertragung auf  weite  Entfernungen  hin  zur  Arbeits* 
leistung  heranzuziehen,  wie  solche  zwischen  Frankfurt 
und  Lauffen  während  der  vorjährigen  internationalen  Klek- 
tricitüts-Ausstellung  zu  Frankfurt  a.  M.  durebgeftihrt 
wurden,  bedeuten  einen  vollen  Erfolg. 

Von  den  in  Lauifen  eingelieferten  113  Pferdekraft  en 
wurden,  laut  dem  Berichte  der  wissenschaftlichen  Commis- 
sion,  in  dem  170  km  weit  entfernten  Frankfurt  Hl  Pferde- 
krüfte  an  nutzbarer  Arbeit  wiedergewonnen,  somit  ein 
Nntzetfect  von  72'  ^°^  erzielt. 

Es  wurde  durch  diese  Versuche  das  erstemal  der 
unzweifelhafte  Nachweis  geliefert,  dass  die  elektrische 
Kraftübertragung  auf  bedeutende  Entfernungen  nicht  nur 
technisch  möglich,  sondern  auch  praktisch  durchführbar 
ist.  Die  Energieverluste  können  auf  Grund  der  gewonnenen 
Erfahrungen,  unabhängig  von  den  Entfernungen,  stets  auf 
einem  gleichen,  noch  rentablen  Niveau  erhalten,  die  aus- 
schlaggebenden Kosten  des  Leitungsbaues  durch  die  mög- 
liche Verwendung  verhältnismässig  gering  dimensionuter 
Leitungsdrähte  bedeutend  herabgemindert  werden. 

niedurch  hat  sich  eine  ungeahnte  Perspective  für 
die  Verwertung  solcher  Naturkräfte  eröffnet,  welche  bis 
nun  keine  Verwendung  fanden,  weil  an  Ort  und  Stelle 
des  Auftretens  entweder  kein  Bedarf  an  Kraft  war.  oder 
ungünstige  örtliche  oder  sonstige  Verhältnisse  die  Aus- 
nützung derselben  zu  schwierig  gestalteten. 

Namentlich  sind  es  die  Kräfte  der  fliesseudcn 
Wässer,  für  .leren  Dieustbaruiachung  nunmehr  die  Wege 
geebnet  sind. 

Kür  die  Wertschätzung  dieser  sozusagen  kosten- 
losen Kräfte  liefert  die  industrielle  Schweiz  den 
besten  Beweis.  In  diesem  Laude  wurden,  laut  Mittheilung 


der  schweizerischen  Bauzeitung  (Nr.  14,  Band  XVI).  im 
Jahre  1890.  also  noch  bevor  die  Möglichkeit  der  Kräfte- 
Uebertragung  auf  weite  Entfernungen  experimentell  nach- 
gewiesen war,  von  den  bestandenen  434  elektrischen  Be- 
leuchtnngs-Anlagen  228.  also  *»25,v,  durch  hydraulische 
Motoren  betrieben. 

Der  sich  stets  steigernde  Kraftbedarf  und  die  schon 
heute  bestehende  Befürchtung,  dass  die  Kohlenvorräte 
der  Erde  durch  den  fortwährend  steigenden  Coiisum  in 
absehbarer  Zeit  erschöpft  sein  werden,  drängt  förmlich 
zur  Ausnützung  dieser  Kräfte. 

Ein  Beispiel,  welch'  ungeheure  Kräfte  in  den  Flüssen 
vorhanden  sind  und  durch  die  Elektrotechuik  nutzbar 
gemacht  werden  können,  bietet  der  Rhein,  dessen  Kraft 
nach  vorliegenden  Berechnungen  bei  Niederwasserstaud  in 
der  Überlanfstrecke  Waldshut  'Mannheim  allein  1,020.00t» 
nominelle  /'<$'  betragen  soll. 

Diese  Kraft,  zu  deren  Erzeugung  bei  Dampfbetrieb 
jährlich  SO  -  !•<>  Millionen  Doppelcentner  Steinkohle  erfor- 
derlich wären,  würde  ausreichen,  um  den  Kraftbedarf  des 
(irossherzogthums  Baden,  inclusive  des  Bahnbetriebes, 
vollauf  zu  decken  und  ergäbe  sich  noch  ein  ganz  erheb- 
;  lieber  l'eberschuss  an  verfügbarer  Kraft. 

Das  Streben  zur  laschen,  praktischen  Ausnützung 
von  Erfindungen  bildet  mit  einen  Charakterzug  unserer 
fortschrittlichen  Zeit.  Es  ist  somit  ganz  natürlich,  dass 
sofort  nach  dem  Bekanntwerden  der  Möglichkeit,  Kräfte 
mittelst  Hilfe  der  Elektricität  auf  weite  Entfernungen  zu 
übertragen,  ohne  dass  der  Kraft  Verlust  die  noch  rentable 
Grenze  übersteigt,  eine  Anzahl  von  Projecten  zur  Ver- 
wertung bisher  brach  gelegener  Wasserkräfte  auftauchten, 
von  denen  bereits  auch  einige  verwirklicht  wurden  oder 
sich  in  Ausführung  befinden. 

Als  die  erste  fertig  gestellte  grössere  Anlage  ist 
das  Elektricitätswerk  Lanffen-Heilbrotin  bemerkenswert  Ii. 
Diese  Anlage,  von  dem  fivilingeiiieur  Oscar  v.  Miller 
projectirt  und  von  dem  Portland-Cementwerk  zu  Launen 
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am  Neckar  auf  eigene  Rechnung  ausgeführt,  bringt,  da 
für  den  Werksbetrieb  von  den  lüOO  verfügbaren  PS  nur 
40  v  ausgenützt  werden,  die  überschüssige  Wasserkraft 
von  «00  PS  zur  Venverthung. 

Vorerst  werden  jedoch  nur  30O  PS  als  hochgespannte 
Ströme  nach  dem  circa  1 1  km  entfernten  Heidelberg  ge- 
leitet und  dortselbst  für  die  elektrische  Beleuchtung  der 
Stadt,  sowie  zum  Antriebe  von  Elektromotoren  verwendet. 
Als  Zwischenstation  wird  für  die  gleichen  Zwecke  auch 
die  Stadt  Sontheim  mit  elektrischen  Strömen  versorgt. 

Von  Interesse  ist  es,  dass  die  gleiche  Wasserkraft 
für  die  Versuche  zwischen  Laufen  nnd  Frankfurt  a.  M. 
benützt  wurde. 

Unter  den  vielen  der  Verwirklichung  bereits  entgegen- 
reifenden Projecten  wäre  eine  Energieübertragung  für 
10.000  Volts  zwischen  St.  Antonio  und  Pomona  in  Süd- 
californien,  bei  welcher  die  Klüfte  eines  Wasserfalles  mit 
circa  1000  PS  verwertet  werden  sollen,  sowie  eine 
geplante  grossartige  elektrische  Kraftübertragung  in  der 
Schweiz,  für  welche  die  Wasserkräfte  der  Aare  mit  circa 
8000  PS  in  Aussicht  genommen  sind,  und  der  Tliatsache 
zu  erwähnen,  dass  in  Dublin  bereits  eine  Centrale  nach 
dem  Lauffeuer  System  gebaut  wird. 

Auch  an  die  Ansnützung  der  Wasserkraft  der  Niagara- 
falle wird  bereits  geschritten  und  hat  die  Maschinen- 
fabrik üerlikon  (Schweiz)  schon  ein  Project  für  die  Ueber- 
tragung  von  5000  PS  von  den  Niagarafällen  nach  dem 
35  km  entfernten  Buffalo  ausgearbeitet  und  einen  Nutz- 
effekt von  garantirt. 

Trotz  dieser  erfreulichen  Erfolge  vermögen  die 
Wasserkräfte  die  (.'oneurrenz  mit  der  Kohle  nicht  unter 
alleu  Umständen  aufzunehmen. 

So  ergab  sich  nach  dem  „Engineering1'  bei  einem 
Projccte,  die  Kräfte  des  Trollhätta  -  Wasserfalles  nach  der 
industricreichen  Stadt  Gothenburg  zu  übertragen,  dass  da- 
selbst nur  2000  PS  verwertet  werden  können,  weil  von 
den  7000  benöthigten  Pferdekräften  50<>0  auf  bereits  be- 
stehende Grossbetriebe  entfallen,  für  welche  sich  der 
Dampfbetrieb  billiger  stellt  als  der  Preis,  zu  welchem 
selbe  abzugeben  wären. 

Nach  den   Erhebungen   stellen  sich  daselbst  die 
Kosten  des  Dampfbetriebes  pro  Pferdekraft  nnd  Jahr 
für  Grossbetriebe      auf  fl.  31-75*) 
für  mittlere  Betriebe  auf  fl.    4ü  75  nnd 
für  Kleinbetriebe      auf  fi.  III- — 

Die  Kosten  der  elektrischen  Kraftübertragung  wurden 
dagegen  ohne  Eitirechnung  der  Abgaben  für  die  Benützung 
des  Wasserfalles  mit  39  fl.  pro  Pferdekraft  nnd  Jahr  ver- 
anschlagt, so  dass  nur  für  mittlere  und  Kleinbetriebe, 
welchen  ein  Vortheil  zugewendet  werden  könnte,  die  Aus- 
sicht auf  Einführung  vorhanden  ist,  die  Anlage  sich  aber 
für  diese  geringe  Kraftabgabe  nicht  inehr  rentiren 
würde. 

*)  SUmmtlu-be  angeführte  Geldwerte  wurden  von  der  auxlän- 
disvlwn  in  osti-rrck-biseuc  Währung  o)  pari  umgerechnet. 


Springt  in  vorstehenden  Angaben  schon  der  aussei- 
ordentliche Unterschied  zwischen  den  Kosten  der  He- 
schaftung  mechanischer  Kraft  aus  Kohle  für  Gross-  und 
Kleinbetrieb  auffallend  in's  Auge,  so  zeigt  nachstehende, 
von  Professor  Salomon  in  Aachen  für  deutsche  Ver- 
hältnisse ermittelt«  Tabelle  deutlich  den  Einfluss,  welchen 
die  Grösse  der  erforderlichen  Kraft  und  die  durchschnitt- 
liche Betriebszeit  auf  die  Gestehungskosten  derselben 
ausübt. 

Gestehungskosten  für  1  /Vvätnndc  von  DampfmMchinen-AulagfB 
in  Kreiwern  bei  einem  KokleupreUe  von  7  fl.  pro  Tonne 


In  Kinzelanlagen  ohne  Condensation 
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Diese  ganz  gewaltigen  Differenzen  in  deu  Gestehungs- 
kosten einer  Dampf  -  Pferdekraftstunde  lassen  auch  bei 
Grossbetrieb  die  Concurrenzfähigkeit  der  Kohle  gegen- 
über den  Wasserkräften  einleuchtend  erscheinen. 

Die  reinen  Betriebskosten  für  die  Wasserkräfte 
sind  zwar  sehr  gering  anzusetzen,  und  werden  im 
Allgemeinen  mit  Va  kr.  pro  Pferdekraftstunde  an- 
genommen; allein  die  Nutzbarmachung  der  Wasser- 
kräfte erfordert  zumeist  sehr  grosse,  die  Investirungs- 
kosten  einer  Dampfmaschinen-Anlage  oft  um  das  Vielfache 
übersteigende  Summen,  deren  Verzinsung»-  und  Amorti- 
sirungsquote  zu  den  reinen  Betriebskosten  zugeschlagen, 
erst  jenen  Betrag  ergibt,  zu  welchem  die  Kraft-Einheit 
auf  die  Zeit-Einheit  abgegeben  werden  kann. 

Diese  Gesammtkosten  können,  insbesondere  dann, 
wenn  relativ  grosse  Wassermassen  mit  geringem  Gefälle 
ausgenützt  werden  sollen,  wobei  das  Wasser  um  den  er- 
forderlichen Niveau  -  Unterschied  zu  erzielen,  aus  dem 
offenen  Gerinne  abgelenkt,  in  eigenen  breiten  und  oft  sehr 
langen  (.'analen  dem  Verbranchsorte  zugeführt  werden 
muss,  die  Kosten  des  Dampfbetriebes  oft  um  ein  Erheb- 
liches übersteigen. 

Es  ist  aber  auch  noch  in  Betracht  zu  ziehen,  dass 
der  Wechsel  der  Wasserstände  die  Leistungen  der  An- 
lagen beeindusst,  und  daher  Anlagen  mit  stets  gleichem 
Kraftbedarfe  nur  auf  die  Niederwasserstände  bezogen 
werden  dürfen,  dass  ferner  Hochwässer  und  andauernde 
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Fröste  den  Betrieb  überhaupt  zeitweilig  in  Finge  stellen 
können. 

Die  allzukithneu  Erwartungen  der  Sanguiniker,  welche 
von  der-  Verwertung  dieser  Kräfte  allgemeines  Heil  für 
die  nächste  Zukunft  erhoffen,  werden  sich  demnach  wohl 
nicht  in  ihrer  Giinze  erfüllen,  da  nach  wie  vor  für  jeden 
einzelneu  Fall  dem  denkenden  Rechner,  «elcher  das  Für 
und  Wider  kühl  erwägt,  die  Entscheidung  ob  „Wasser  oder 
Dampf-4  vorbehalten  bleiben  wird. 

Diese  Andeutungen  sind  jedoch  nicht  als  ein  Ver- 
kennen des  grossen  Wertes  dieser  Neuerung  aufzufassen, 
welcher  dort,  wo  der  Kohlenprcis  eine  Concuneuz  des 
Dampfes  mit  dem  Wasser  ansschiiesst.  ein  weites  Feld 
der  Anwendung  gesichert  ist:  allein  dort,  wo  der  Dampf 
noch  wohlfeil  ist,  dort  ist  vor  Uebei'schätzung  dieser  Er- 
rungensehaft zu  warnen,  damit  der  Begeisterung  nicht  die 
Reaction  folge,  welche  mir  allzu  geneigt,  ist  der  guten 
Sache  zu  schaden.  Adolf  Prasch. 

KntgegnuDg  iura  JohnVhen  Gelriscraesser. 

Herr  Redaeteur! 

In  Bezug  auf  den  in  Nr.  24  der  „Oesterreichisehen 
Eisenbahn-Zeitung"  vom  12.  .Juni  1802  veröffentlichten  Artikel 
rDer  JohnVhe  Geleisemesaer*  ersneke  Ich  zur  Vermeidung 
von  Iritkümcrn  um  gefällige  Aufnahme  folgender  Zeilen. 

Herr  Civil-Ingenienr  A.  F.  E.  Kayser  hatte  die  Aus- 
führung seiner  Constroclion  keineswegs  den  Doipmüllcr'sehoti 
Apparat  vor  Augen,  da  er  Keinen  Apparat  in  gleicher  Anord- 
nung, jedoch  in  schwächerer  Bauart  und  ohne  elektrisches 
Klingelwerk,  schon  bei  der  Wiener  Weltansstel Iniig  1873  vor- 
führte, was  auch  in  der  Gruppe  XV11I,  Sei  tion  2  de«  Wiener 
Weltau*stellungsberichtes  erwähnt  i*t.  *)  Ebenso  ist  ditser 
Apparat,  in  seiner  ersten  form  in  Heusinger's  Organ  1873 
beschrieben,  mithin  die  Angabe  in  Nr.  24  -  dass  der 
Kayser'sche  Apparat  höchstens  den  Vortheil  grösserer  Jugend 
für  siek  in  Anspruch  nehmen  kann,  weil  er  12  oder  13 -fahre 
spater  als  der  Dorpuiüller'sche  Apparat  erdacht  und  con- 
struirt  wurde,  der  Thatsache  nickt  entspricht. 

In  meinem  Artikel  in  Nr.  50  der  „Ocsterioicbisdieti 
Eisenbahn-Zeitung",  Jahrgang  1891,  „Der  Geleise-Kevisions- 
Apparat  System  Kayser'  .sprach  ich  mleli  nickt  gegen  den 
Jolm'scken  Geb-iseuicsser  unbedingt  aus,  sondern  behauptete 
nur,  dass  der  .Tobti'sche  t'ontroleur  ein«  oftmalige  lieetification 
beniithigt,  wenn  die  Ablesungen  den  vorhandenen  Spurweiten 
und  Ueherhöhungcii  entsprechen  sollen,  und  dass  beim  Kayser- 
seken  Apparate  da*  lastige,  sehr  ermüdende  Bücken,  das  wieder- 
holte Aufsetzen  des  Apparates  am  Schienenstrange  entfällt, 
Tkatsachon,  die  sich  nicht  absprechen  lassen. 

FiirdieStn-ckeder  B.ikncrhaltuiigs-Sei  tk<n  Hainfeld  stand  ein 
Jolm'scher  Geleise-Ontroleur  (Preis  Ii.  16- 10)  seit  Decembcr  18*7 
in  Verwendung.  Das  im  Februar  1881)  seitens  meine«  Vorgängers 
Herrn  Ingenieur  Max  L  u  b  el  abgegebene  amtliehe  Gutachten  lautete 
in  Kürze :  .bewahrt  sieh  im  Allgemeinen  gut,  jedoch  wird  dicZciger- 
schraube  leicht  lose",  ferner  war  die  Erweiterung  der  Spur- 
weiten- Scala  auf  3"i  mm  beantragt. 

In  meiner  Eigenschaft  als  Betriebs- Vorstand  d>>r  Buko- 
winaer  Localhahneu  seit  Mai  1888  und  bei  den  k.  k.  öster- 
reichischen  Staatshalt  neu,  als  Vorstand  der  Bahucrbaltiuigs- 


*)  Siehe  Band  3,  Oberbau  Ton  Franz  Kziba.  k.  k.  Hof-  und 
StaaUdrttckerei,  Jahr  1877,  Seite  75,  7«,  77. 


Scction  Haiufeld  ab  November  1890,  hatte  ich  wiederholt  Ge- 
legenheit John'schc  Gcleise-Contndenre  zu  gebrauchen,  die  fast 
allmonatlich  rectificirt  weiilen  mnsstcii,  da  die  Zeiger  die  Spur- 
erweiterung nin  2  —  4,  die  Ueberköhung  um  3  -  8  tum  unrichtig 
angaben,  wie  dies  mit  einer  genau  reetiticirten  Obermoyer'schcii 
(ieleiselehre  constatirt  wurde. 

Nach  meinen  persönlichen  Erfahrungen  kann  ick  boziig- 
lieh  des  John'schen  Controleurs  Folgendes  mittheilen : 

1.  Der  Apparat  ist  zu  wenig  stabil,  derselbe  kippt  um, 
wenn  er  nickt  vorsichtig  angesetzt  wird,  was  dadurch  erklär- 
lich ist,  dass  nur  eine  Auflageflache  von  7-.'»  X  6'6  =  49  «c  und 
an  der  Schieberseite  (gleitende  Armatur)  eine  ausserhalb  der 
Symmetrie  und  Schwerpuiiktsaehse  des  Stabes  liegende  Auflage- 
tläche  von  nur  8\">  X  3'5  =  30  cm-  vorhanden  ist.  Ausserdem 
ist  das  Stehblech  des  Schiebers,  uuf  welchem  die  Scala  für 
die  Ucbcrböhnng  angebracht,  ist  (22  und  24  cm  hock  bei  den 
hierscitigeii  drei  Apparaten),  sowie  das  Schutzblech  für  den  die 
Ueherhöhnng  angebenden  Zeiger,  sowie  die  wulstartige  Ver- 
stärkung des  Schieheransatzes  (Schienenanschlag)  ausserhalb 
der  Schwerpiuiktsache  des  Stabes  gelegen.  Es  fallt  somit  auch 
der  Schwerpunkt  der  ganzen  gleitenden  Armatur  (Schieber) 
ausserhalb  der  Stabaehse  und  es  muss  daher  insbesondere  bei 
dem  geringsten  Windstoss  der  Apparat  umkippen. 

2.  Di  r  John 'sehe  Cotilroleur  kann  ferner  nicht  ,  w  ie  es  der 
Kayser'srhe  ist,  Anspruch  eines  „Schnellmessapparates'4  machen, 
was  schon  daraus  erhellt,  dass  zur  Messung  einer  Strecke  von 
4  km  (Stoss  und  Mittel  jeder  Schieue)*)  10  Arbeitsstunden 
nölhig  sind. 

3.  Die  iu  Nr.  24  der  „ Oesterreichischen  Eisenbahn- 
Zeitung"  vom  12.  Juni  1892  niedergelegte  Ansicht,  dass  der 
Apparat  vom  Bahnmeister  allein  gehandhabt  werden  könnte, 
ist  in  der  Praxis  nicht  zutreffend,  da  der  Apparat  Nr.  329, 
Fabrikant  W.  Grund  in  Prag,  4  7  kg  wiegt,  ferner  der  Con- 
trnlenr  Nr.  330  ,r>  kg  und  der  Apparat  ohne  Nummer  und  ohne 
Fabrikmarke  gleichfalls  fi  kg  wiegt  und  zur  Vornahme  der 
Messungen  stets  ein  Arbeiter  zugezogen  werden  muss,  der  den- 
selben aufsetzt  und  abhebt.  Der  Bahnmeister  muss,  um  keine 
unrichtigen  Ablesungen  zu  erhalten  den  Coutrolour  winkelrecht 
einstellen,  und  die  Aufschreibnngen  in  sein  Geleisemessbnch  ein- 
tragen. 

Der  Bahnmeister  wäre  daher  ohne  Hilfskraft  durchaus 
nicht  im  Stande,  die  vorgeschriebenen  genauen  Messungen  (Stoss 
und  Mittel  jeder  Schiene)  zweimal  monatlich  vorzunehmen,  wenn 
er  soust  von  Ausübung  seiner  anderweitigen  dienstlichen  Ob- 
liegenheiten nicht  abgehalten  werdeu  soll. 

4.  Was  die  Armatur  anbelangt,  wird  der  Zeigerschiit/, 
für  die  Erweiterung  am  unteren  Theil  der  Fühmngsschraube 
"ehr  bald  aufgerieben  und  die  Schraube  im  Drehpunkt  des- 
selben derart  schnell  gelockert/*)  dass  der  Zeiger,  wie  dies 
bei  den  hierseitigen  Apparaten  der  Fall  ist,  aus  seiner  verti- 
calen  liewegungsebene  tritt,  daher  von  der  Scala  absteht  und 
um  richtige  Ablesungen  zu  erhalten,  an  diese  mit  der  Hand 
angedrückt  werden  ums*.  Dies  beweist  gleichfalls,  dass  der  .lohn- 
st hc  Controlenr  kein  Schiicllmc-sapparat  ist. 

In  der  »lein  JohnVcheii  Cotitroleiir  beigegcbeiien  tiebranchs- 
nnd  Kei-titicirungs- Anb'imug  heisst  es:  ,Die  Vorrichtung  zum 
Messen  der  Erbreiterimg  wird  nie  einer  Uectiticirung  bedürfen-', 
was  wohl  durch  \'orstidieiides  genügend  entkräftet  erscheint. 

Je  grösser  die  ErbreiUrung,  desto  enger  die  Theilstrii  he 
dei-  Scala ,  desto  ungenauer  die  Ablesung. 

Was  endlich  den  in  der  Nr.  24  ex  1892  angegebenen 
Vorzug  de*  Dortniiiller  sehen    Apparates,    das    derselbe  einem 

*)  Die  hier  verwendeten  Schienen  sind  «  5  m  lang. 

**)  Die  Schraube  geht  nur  durch  das  I  iuiu  starke  St.lililecli 
des  Schiebertiieiles,  sowie  durch  die  1  mui  starke  Beflagsscheibe.  kann 
daher  nicht  lauge  Halt  haben. 
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Rilmwaeni  angeliUiigt  werden  kann,  betrifft.  w>  ist  dies  auch 
mit  dem  KayM'rVrht'ii  Appanite  möglich,  was  ich  auch  in  meiner 
Publikation  vom  November  1891  mit  dem  Bemerken  ausdrück- 
lich erwähnte,  daw  der  Hayner' sehe  Apparat  sieh  Hehr  leicht 
mit  einer  Draisine  oder  mit  eim  iu  Bahnwairen  eombinin  ii  liesne 
und  sieh  in  dieser  Form  als  SoluieHniesser  (darauf  .vnrde  der 
Teimr  {feiert)  v«r  dem  Verkehr  von  HofzlUren  besonder*  eignen 
würde. 

Eine  derartige  Oonihinuti'Oi  dir  schnell  vniv.unehiuende 
Revisionen  wäre  namentlich  dann  für  die  Betriebssicherheit  von 
unschätzbarem  Werte,  wenn  in  Kolire  von  starken  Regengüssen, 
Hochwasser  ete.r  der  Boden  aufgeweicht  und  Setzungen  den 
Bahnkörper»  vorgekommen  sind. 

Haiufeld,  17.  .Juni  18üi.  Rudolf  Zi ff.r. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Localhahn  Hudn-eis-Saluan  Die  der  österr.  Localeisenbahn- 
Gesellschaft  gehörige  Localbahn  Budweis-Salnan,  welche  am  4.  Juli 
I.  .).  eröffnet  worden  ist,  zweigt  iu  einer  Entfernung  run  circa 
31  km  von  Budweis,  nächst  der  Ortschaft  Strodeuitz,  von  der  Linz- 
Bitweiser  Staatsbahnlinie  in  südwestlicher  Richtung  ab,  kreuzt  die 
Budweis-Linzer  Reiehsatrasse  und  Kelunirt  sodann  in  die  erste  Station 
dieser  Localbahu :  Poric,  welche  in  der  SJllie  de«  gleichnamigen  Ortes 
liegt.  Die  Bahn  Ubersetzt  uniuittelhnr  nach  Poric  den  Moldau-Kluis 
mit  zwei  Eiseubiücken-Oe  Urningen  von  je  fio  in  Lichtweite  und  er- 
reicht sodann  in  vielfachen  Windungen  mit  der  Maxiuialsteigung  run 
20"/on  Uber  Payreschau  und  Korosek  die  Böbe  nächst  Prabscb.  Von 
d<e»er  secnudäien  Wasserscheide  fällt  die  Bahn  mit  10  —  1 5»  or»  gegen 
da*  Berlaner  Thal  ab.  Auf  dieser  vor  der  Thalttbersetznug  beflnd- 
lichen  Höhe  ist  die  Wasserstation  Krems- M  He  sitnirt. 

Im  weiteren  Verlaufe  und  nach  Ucherbrückung  der  Berlauer 
Schlucht  mit  einein  25  m  hohen  Viaduct  von  zwei  Oeffnungeu  »40  m 
gelangt  man  in  dte  Station  Adolfathal. 

Vun  der  Station  Adolfetbal  bewegt  sich  die  Bahn  aufwärt« 
steigend  nunmehr  in  südlicher  Richtung  zur  Sratiou  Goldeukrou  und 
bietet  namentlich  dies*  Partie  eine  reizende  Rundschau  auf  diu  hier 
nahe,  jedoch  tief  unten  lief  ende  Moldauthal  und  die  Mdgellaudschaft 
zwischen  der  Maltsch  nnd  dem  Moldau- Laute.  In  weiterer  Fortsetzung 
erreicht  die  Bahn  die  Böbe  von  Piitsnitz  und  gelangt  sodanu,  in 
westlicher  Richtung  abfallend,  in  die  Station  Knimau. 

Die  uralte  Stadt  Kruinau  gehört  durch  ihre  pittoreske  Lage, 
durch  das  großartig  angelegte  Schlot  und  die  gothischc  Erzdechantei- 
kirchc  in  den  interessantesten  8tädten  Böhmens  und  war  vom 
.lahre  171  n  bin  zur  Mitte  unsere*  Jahrhundert»  die  Residenz  de« 
Fürsten  Schwarzenberg,  der  Berzoge  von  Krumau.  Obgleich  bis  vor 
Kurzein  ohne  Dahnverbindung,  bat  Krumau  eine  sehr  entwickelte 
Industrie.  Die  in  und  nächst  Krumau  bestehenden  Papier-  und  l'ellu- 
lose-Fabriken  verschicken  ihre  Producte  bin  nach  Amerika  Die  tiold 
leisten,  welche  iu  Kruoian  erzeugt  werden,  sind  ein  bedeutender,  nach 
dem  Orient  gehender  Handelsartikel.  Nicht  miuder  wichtig  siud 
die  Tuchfahrikation,  die  Milbel  -  Tischlerei,  die  Ma»chincu-Flacbs- 
und  Hanf-Spinnerei,  die  Bierprodnction  und  der  Graphit-Bergbau.  Die 
mächtig  äber  die  Stadt  emporragende,  alteJirwtlrdige  Ber*<nr*bnrg 
sucht  ihresgleichen  in  Bezug  anf  Grossartigkeit  und  reizrolle  Lage. 
Der  «ich  anschliessende  Schlossgartcn  ist  iu  altfranzttsischem  Styl  an- 
gelegt und  hat  den  Vergleich  selbst  mit  den  Anlagen  grosser  Städte 
nicht  zu  scheuen. 

Von  der  Station  Krumau  fällt  die  Buhn  mit  lä" Lienen  deu 
Weichsel-  und  Gojau-Bach,  übersetzt  ersteren  mit.  einem  gewölbten 
Viaduct  von  drei  Ocffnnngen,  npäier  die  von  Krumau  nach  Oberplan 
führende  Bezirksstrasse,  sodann  den  Gojau-Bach  und  fuhrt  ho  zur 
Station  Gojau,  womit  die  am  2<>.  November  1W»I  dem  Betrieb  über- 
sehene erste  Theilstrecke.  BudweisGojau.   abgeschlossen  erscheint. 

Von  der  Station  tiojan,  dem  Ausgangspunkte  der  eben  zu 
eröffnenden  zweiten  Theilstieeke,  Oojan-Salnan,  »leict  die  Bahn  un- 
unterbrochen au  Übersetzt  niederholt  den  H»ritzbach,  passirt  die 
Haltestelle  Nespoding  und  gelangt,  an  lieblich  telegenen  Ortschaften, 
vorbeifahrend,  in  die  Station  Boritz. 

Vor  der  Station  Boritz  wird  die  Oberplaner  Bezirksstrasse  ge- 
kreuzt und  während  diese  eine  westliche  Kichtuug  Uber  die  Berne 
verfolgt,  geht  die  Bvhutrasse  zuerst  iu  nördlicher,  dann  in  westlicher 
Uii'btunv'  und  erreicht,  das  enge  und  vielfach  irewuudcue  Steinbach- 
Tbal  benutzend,  nach  Passiruni:  der  Haltestelle  Sleln-Irresdorf  uuter 
fortwährender  Anwendung  der  Maxinial-Steiguug  von  'A*> bei  der 
Verladestelle  Neustift- ynftosching  den  hochstgelegeneu  Punkt  dieser 
Balm  i7«ö  iu  Seehöbo). 


Ein  Rundblick  von  dieser  Hohe  gewährt  ein  selten  «eiöne* 
Bild.  Das  obere  Moldauthal  nnd  das  sUdMtbmische  Randgebirge  mit 
der  BlCckenslcingrnppe  werden  bereits  sichtbar,  um  in  anmotbigem 
Wechselspiele  bald  hervorzutreten  uud  bald  wieder  zu  verschwinden. 

Die  Bahn  fällt  nun  in  südlicher  Richtung  zum  OUchbaeh  Thal 
und  fortsetzungsweisc  zum  oberen  Moldauthal  ab.  passirt,  längs  dea 
Langeubrucker  Teichuf- rs  vorbeiziehend,  die  Balteateile  HoneUchlag 
und  erreicht  mit  mistigem  üefälle  die  SUtion  Schwarzbach-Stuben. 

Schwanbach  ist  berühmt  durch  seinen  Graphit  Bergbau  und 
wurden  diese  (irapbitlager  im  Jahre  1840  erschlossen.  Der  Sehwarz- 
bacber  Graphit,  eine  der  besten  Markeu  der  Welt,  gebt  weit  Uber 
die  Grenzen  der  Monarchie,  insbesondere  auch  nach  England.  Für 
die  Vorzlfulichkeit  und  Ezportfähigkeit  dieses  Graphites  spricht  die 
Thatsadie,  daM  schon  vor  dem  Zustandekommen  dieser  Bahnverbindung 
alljährlich  lO  Ooi»  Tonnen  durch  Strassenfuhrwerke  zur  Versendung 
gelangten. 

Die  Baiin  wendet  »ich  von  hier  westwärts.  Ilbersetxt  bald, 
nachdem  sie  die  Station  Sehwarzbuch  verlassen,  den  Moldaustrom 
mit  einer  Hauptoffnung  von  60  in  nnd  eiuer  Innndationsöffnung  von 
15  m  Lichtweite  und  sieht  sieh  nunmehr  am  Fuss«  des  die  Landea- 
grenze  bildenden  Böhmerwald  Hnckens,  läng«  des  rechten  Ufern  des 
oberen  Moldaulluiwes  hin.  Nach  Passirnng  der  Verladestelle  SlOwn- 
wald  wird,  in  nordwestlicher  Richtung  fortschreitend,  die  Station 
Oberplan  erreicht. 

Geirennber  der  Station  Oberplan  liegt  der  Ort  Oberplan  selbst, 
ein  freundlicher  Marktflecken,  der  Geburtsort  dea  aiunigen  Novellen- 
Dichtern  und  unübertroffenen  Naturschilderers  Adalbert  Stifter. 

Von  der  Station  Oberplan  steigt  die  Bahn  mässic  und  erreicht, 
die  nordwestliche  Richtung  beibehaltend,  die  Station  Saluau,  den 
Endpunkt  dieser  Localbahn  <7i??t  ni  SeehJIhe). 

Die  Station  Saban  ist  ein  äusserst  gilustig  gelegener  Punkt 
fUr  Aufnahme  und  Versendung  d<r  reichen  forstlichen  Producte  dea 
B&limerwaJdes. 

Saat'  Abu»  •  gellbahn  in  Gen«».  Mitte  November  v.  J. 
fanden  eingehende  amtliche  Proben  statt,  bei  welchen  ein  mit 
aaoo  1  Wasser  gefüllter  Wagen  dem  Gewicht  vou  45  Personen  reich- 
lich entsprach;  die  aelbstth&tige  Bremse  wurde  während  der  Fuhr' 
iu  Wirksamkeit  gesetzt  und  brachte  den  Wagen  ohne  fühlbaren  Buck- 
au/ 0-9  m  Entfernung  zum  Halten.  I>emnächst  begann  der  Öffentliche 
Betrieb  am  2K./I  I.  lf>rtij  in  seither  durchweg  zufriedenstellender  Weise. 

Der  von  der  Genueaer  Seilbalmgesellwbaft  hergestellte  Unterbau 
bildet  einen  6  in  breite«,  in  Mauerwerk  «urgsam  ausgeführten  Via- 
duct. während  die  sämmtlichen  festen  nnd  beweglichen  Betriebetheile 
einschliesslich  der  (Brems  )  Zahnstange  nach  Abt's  System  von  der 
Nationalen  Gesellschaft  der  Weikstätten  von  Savigliano  geliefert 
wurden;  der  Betrieb  erfolgt  durch  Waasergewicht.  Die  Spurweite 
beträgt  I'ÜO  m;  der  Oberbau  ist  auas  hlics^licb  iu  Stahl  ausgeführt, 
sowie"  die  Schwellen  mit  trapezoidalem  Durchschnitt  wie  die  Viguol- 
schieneu  von  Sl  kg  filr  das  laufende  Meter  und  die  Zahnstange.  Die 
Bahn  hat  nur  eiu  Geleit  bis  auf  eine  in  der  Mitte  befindliche  Aus- 
weiche fttr  die  Wagenkrenznug;  die  Länge  beträgt  3B6-5  m.  in  der 
Neigung  geineanen.  nnd  Überwindet  eiuen  Höhenunterschied  von  5t5  m. 
Die  Neigung  wechselt,  beträgt  am  oberen  Bahnhof  Hin*,,  in  der 
Mitte  14*,,  am  unteren  Ende  1**.  ;  letztere  Strecke  liegt  in  Krüm- 
mnng  und  (fegenkrtlmmung  von  150  m  Halbmesser  und  46  m  Ge- 
sammtlänge.  Die  Wagen  fassen  40  Reisende,  davon  16  auf  Sitz- 
plätzen, die  übrigen  stehend  ;  ihr  eiserner  Kähmen  trägt  die  Wasser- 
kessel von  5  ebui  Raum  und  die  beiden  Bremsen,  von  denen  die  eiue 
(Handbremse)  die  Fahrgeschwindigkeit  regelt,  die  andere  selbst- 
ihätig  für  den  Fall  eines  Seilbrucbes  eingreift.  Das  Seil,  ans  72  Stahl- 
drähten  bestehend,  ist  24  mm  stark  und  auf  eine  Widerstandsfähig- 
keit von  25.0U0  kg  geprüft,  während  das  grüssto  Znggewicht 
während  des  Betriebes  sich  nur  auf  HWO  kg  beläuft. 


011  RONIK. 

Personal  •  Nachrieht  Seine  Majestät  der  Kaiser  hat  dein 
Ministerialratbe  im  Handelsministerium  Ludwig  Wrba  das  Hilter- 
kreuz  des  Leopold-Urdens  verliehen. 

Dieostesjubilftum  des  VIceprKsldeuteo  d«a  Club  österr. 
Kiaeababn-Keamten.  Am  12.  .tnli  wmde  dem  GeDeral-SeereUr-Stell- 
vertreter  und  Inspector  der  Kaiser  Kerdinands-Xordbahu,  Friedrich 
Kunewalder,   anlässlich  seines  zurückgelegten  ftlul'tind/.wau*ig- 
jährigen  Dienstjabres  bei  der  geuauuten  Balm  von  seinen  Beamten 
eine  herzliche  Ovatiou  zu  Tueil,  wobei  ihm  ein  ^ehmackvoll  aus- 
gestattetes Alhiim,  eulhatteud  die  Photographien  seiner  Beamten. 
,  llbeireicht  wurde.  Als  Ausdruck  der  grossen  Sympathie,  welcher  sich 
l  derselbe  allseits  erfreut,  wareu  ihm  auch  noch  von  zahlreicher  anderer 
1  Seite  herzliche  Glückwünsche  zu  Tlieil  geworden. 
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Kr&ffnnug  der  Loc&lbahn  Troppan-Bennlsa*.  Am  2».  Jiuii 
I.  J.  wurde  die  Localbahn  Troppan-Bennisch  der  Kaiser  l'erdinands- 
Nordbann  mit  den  Stationen  Mladetzko.  Eckersdorf,  Preibennersdorf 
and  Beanisrb.  mit  d«o  Halte-  und  Ladestellen  Ottendorf  bei  Troppau 
und  SehOnatein  und  mit  deo  Haltestellen  Stabtowiu  uud  Leiteradnrf- 
Oehlbtttten  fOr  den  allgemeinen  Verkehr  eröffnet. 

Die  Halte-  nnd  Ladestelle  Schonstein  i»t  Mangel  einer  Zu- 
fahrtttrasse  bis  anf  Weitere»  nur  för  den  Pentonen-  und  Gepäck*- 
verkehr  ercffnet. 

Heberleln-Bremse.  Wie  ans  vou  Seite  der  Hebertein- Brems - 
Oesellscbaft  roitget  heilt  wird,  bat  die  Salzbarger  Eisenbahn-  und 
Tramway-Gesellschaft  in  Folge  Bewilligung  de»  k.  k.  Handelsmini- 
steriums, nachdem  die  mit  der  Reberlein- Bremse  durchgeführten  Proben 
ron  günstigen  Ergebnissen  begleitet  waren,  ihren  gasten  Fahrpark 
mit  dieser  Bremse  eingerichtet  Als  Conseqnenz  dieser  Einführung 
wurde  der  Gesellschaft  aneh  eine  Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit 
bewilligt 

Die  Wiener  Verkehraaalagen.  Nachdem  nunmehr  die  Diffe- 
renz zw  fachen  den  Beschlüssen  des  Reichsrathea  und  des  Wiener  Ge- 
lut-iniWaiües  beseitigt  ist,  10  wird  das  Gesetz  Aber  die  Wiener  Ver- 
k>  in -anlagen  binnen  Karzern  znr  Sanetion  unterbreitet  werden.  Nach 
Publication  des  Gesetzes  durfte  die  Regierung  die  in  demselben  vor- 
cc&ehene  Commission  für  die  Wiener  Verkchrsanlagen  einberufen.  In 
dieser  Commission  werden  der  Staat,  das  Land  nnd  die  Gemeinde 
Wien  als  Curien  mit  gleichem  Stimmrecht  durch  Delegirte  vertreten 
sein,  deren  Zahl  für  jede  Cnrie  höchstens  fünf  nnd  mindestens  awei 
betragen  soll.  Der  Vorsitz  in  der  Commission  ist  dem  HandeUminlater 
vorbehalten;  es  wird  jedoch  voraussichtlich  nach  dem  Vorbilde  der 
i)onau-Regulirungs-€ommission,  bei  welcher  der  Hinister  des  Iunern 
im  Präsidium  ständig  durch  den  Statthalter  von  Niederösterreich  ver- 
treten wird,  nicht  der  Handelsminlster,  sondern  Sections-Cbef  von 
W  i  1 1  e  k  die  Berathnngen  leiten  und  die  Geschäfte  rubren.  In- 
zwischen werden  die  Vorarbeiten  für  eine  praktische  Inangriffnahme 
der  Verkebrsanlagen  eifrig  gefördert.  Die  Genrral-Inspection  der 
österreichischen  Eisenbahnen  bat  schon  vor  längerer  Zeit  für  die 
Wiener  Stadtbahn  ein  eigenes  Tracirnngs-Bureau  errichtet,  und  nun- 
mehr werden  auch  bereits  für  die  drei  Hauptbahnen,  welche  in  die 
erste  Baoperiode  fallen,  nämlich  die  Donaustadt-,  die  Vororte-  und 
die  Gürtel-Linien,  die  Bauleitungen  gebildet ;  für  jede  dieser  Linien 
wird  eine  Bauleitung  geschaffen,  und  als  Vorstünde  worden  Baurath 
Anton  Millemotb,  Banrath  Gatnar  and  Directionsrath  0 e  I- 
w  •  i  n  bestellt.  Die  Aufgabe  dieser  Bauleitungen  besteht  darin,  die 
An-fuhmog  der  Bauten,  welche  voraussichtlich,  ebenso  wie  dies  bei 
den  übrigen  grosseren  Staatsbahnbanten  der  Fall  ist,  in  Baulose  ge- 
theilt,  an  einzelne  Unt-  rnehmer  vergeben  werden  durften,  zu  über- 
wachen. 

Internationales  Ueberelukommen  Uber  den  Eisenbahn- 
Frachtverkehr.  Nunmehr  haben  auch  in  den  Niederlanden  beide 
Kammern  der  Geseralstaaten  den  Gesetzentwurf,  betreffend  das  inter- 
nationale Uebereinkommen  Aber  den  Eisenbahn-Frachtverkehr  ange- 
nommen. Die  königliche  Regierung  erlies«  sofort  an  alle  niederländi- 
schen Eisenbabu-Directionen  die  Aufforderung,  in  das  Studium  der 
Abänderung  des  internationalen  Eisenbahn-Betriebs  Reglements  auf 
Grundlage  dieses  Uebereinkommcns  ungesäumt  einzutreten.  Hicmit  ist 
die  parlamentarische  Behandlung  des  Üebereinkommens,  insoweit  selbe 
in  den  einzelnen  Vertragsstaaten  erforderlich  war,  nunmehr  zu  Ende 
gediehen,  nnd  ist  daher  wohl  mit  Sicherheit  zu  erwarten,  dass  die 
Ratification  das  Üebereinkommens  am  1.  Oc tober  und  sohin  dessen 
Activirnog  am  1.  Janner  1803  ratiglich  sein  wird. 

Der  Gesangverein  Österreichischer  Elsenbahubeamten 
hielt  am  7.  d.  M.  seine  II.  Sommerliedertafel  im  Volksgarten  unter 
Hitwirkung  der  Hosik-Capelle  des  Inf.-Reg.  Nr.  2  und  nnter  Leitung 
»eines  ChonneUter«  Herrn  Hax  v.  Weinzierl  ab.  Der  Garten  war 
bei  herrlichstem  Wetter  von  einem  distingnirten  Publikum  bis  auf 
das  letzte  Plattchen  gefüllt. 

Gespannt  lanschte  das  Publikum  den  durchaus  gelungenen 
Vortragen  wirklieb,  da  sich  auch  an  diesem  Abende,  wie  schon  so 
oft,  und  bei  allen  Vereinen,  welche  zur  Aquirirung  des  Volksgartens 
bcmlissigt  sind,  die  Hhcrc  der  sehlechten  Akustik  in  dem  zur  Ver- 
fügung stehenden  primitiven  Husik-Pavillon.  bemerkbar  machte,  in 
Folge  dessen  die  schönsten  Stellen  mancher  Chöre  sowie  der  Solis 
vollständig  verschwinden,  und  nnr  die  Chöre  mit  Orebesterbeglettuni; 
zu*  Geltang  irelaiuren.  Das  Programm  enthielt  als  Novitäten :  ..Deutsches 
Reiterlied-  von  Beer,  das  mit  Präzision  gebracht,  vollen  Erfolg 
erzielte,  sowie  als  Remlniaccnz  an  die  vor  drei  Wochen  absolvirto  Vereins-, 
sllngerfabrt  nach  Bosnien,  den  Chor  „Gruss"  von  Weinzierl 
welcher  durch  strammes  prieises  Zusammensingen  wohlverdienten  Bei- 
fall errang. 

Von  sonstigen  Programiunoruiuern  sei  noch  erwähnt :  „Matrosen- 
Chor"  ans  dem  „Fliegenden  Holländer"  von  R.  Wagner;  „Abschied 
bat  der  Tag  genommen'4  von  Neseler,  in  welchem  besonders  die 


Bässe  b rührten;  ferner:  „Nachtlied*  von  Engel «berg  mit  Tenor- 
solo, vorgetragen  von  Herrn  Tomschick,  welches  leider  in  Folge 
der  grossen  Unruhe  nahezu  ganz  verloren  ging;  „Deutsche  Sängerlust" 
von  Hayr  mit  Baritonsolo  des  Herrn  Fi  laus,  welches,  obwohl  es 
fttr  denselben  zu  hoch  liegt,  doch  sehr  brav  gebracht  wurde ;  endlich 
„Im  Maien"  von  Engel  sberir  nnd  „Liebwweben",  Walzer  von 
Weinzierl.  beide  mit  örehesterbegleitung.  Die  Säeirerachaar  hielt 
sich  nnter  Weinzierl  s  Leitung  recht  wacker  und  mussten  die 
meisten  Chöre  wiederholt  werden. 

Berechtigtes  Aufsehen  und  allgemeine  Bewunderung  errvxte 
das  prachtvolle  Fahnenband,  welches  der  Verein  bei  seiner  heurigen 
Reise  nach  Bosnien  als  Siegestrophäe  aus  zarter  Damenhand  in  Sara- 
jevo erhielt. 

Dr.  Roge]  im  Kampfe  mit  der  Llbtek-Blehener  Eisen- 
bahndirection.  Unter  diesem  Titel  schreibt  die  Zeitnng  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  Ober  einen  Vorgang  Dr.  Enge  Ts. 
welcher  Herr  auch  in  unserem  Club  bekannt  ist,  Folgendes : 

In  welcher  Weise  von  selbatbewusaten  Laien  in  Eisenbabn- 
»ngelegenheiten  gearbeitet  und  geurtfaeilt  wird,  davon  hat  in  den 
letzten  Tagen  der  bekannte  Agitator  für  den  Zonentarif,  Dr.  Eduard 
Engel,  ein  bemerkenswerte«  Betspiel  geliefert.  Der  Genannte  hatte 
an  der,  am  9.  Jnni  d.  J.  abgehaltenen  Generalversammlung  der  Lübeek- 
BBchener  Kisenhaluiireselluchsft  theilgenommen  nnd  es  dort  der  Direc- 
tum der  Gesellschah  zum  Vorwurfe  gemacht,  dass  sie  die  Schnell- 
zuge anf  der  Lübeck  -  Hamburger  Bahn  mit  keiner  grosseren  Ge- 
schwindigkeit als  75  km  für  die  Stunde  befördern  lasse,  während  auf 
der  Berlin  -  Hamburger  Bahn  diese  Geschwindigkeit  erheblich  über- 
schritten werde.  Von  Herrn  Director  Brecht  war  zur  Widerlegung 
dieses  Vorwurfs  anf  die  wesentlich  günstigeren  baulichen  Verhältnisse 
der  Berlin-Hamburger  Bahn  hingewiesen  und  besonders  hervorgehoben 
worden,  dasa  auf  dieser  nicht,  wie  anf  der  Lübeck-Hambarger  Bahn, 
bedeutende  Strecken  mit  einer  Steigung  von  1  : 900  vorkamen. 

Herr  Dr.  Engel  hat  in  Folge  dessen  kürzlieh  ein  Schreiben 
an  zahlreiche  Zeitnugen  versandt,  in  welchen  er  nac~ 
der  mitgetlteilteu  Vorgänge  sich  wörtlich  wie  folgt  ausläset: 

pNaomehr  stelle  ich  auf  Grund  der  amtlichen  Angaben  der 
vom  Reichaeisenbahnamt  herausgegebenen  .Statistik  der  Eisenbahnen 
Deutschlands'  fest,  dass  jene  Behauptung  des  Directors  Brecht 
der  Wahrheit  nicht  entspricht  Wahrend  auf  der  Strecke  Hamburg- 
Ltlbeek  die  stärkste  Steigung  nur  1 : 200,  das  stärkst«  Gefälle  nnr 
1  :  300  erreicht,  betragt  die  stärkste  Steigung  fllr  Hamburg-Berlin 
1  : 100,  das  stärkste  Gefälle  sogar  1  :  60.  Es  gibt  deshalb  keinen 
Grund  —  es  sei  denn  die  Abneigung  des  Directors  Brecht  gegen 
die  Beschleunigung  des  Verkehrs  —  weshalb  zwischen  Hambnrg 
und  Lübeck  nicht  schneller  gefahren  wird  * 

Die  Direktion  der  Lübeck-Büchener  ElsenbahngeseUsebaft  hat 
nun  eine  Berichtigung  dieser  „Feststellungen''  erlassen,  aus  welcher 
sich  Folgendes  ergibt : 

1.  Die  stärkste  Steigung  der  Lübeck-Hamburger  Bahn  beträgt  in 
beiden  Richtungen  1  : 200.  Herr  Dr.  Engel  ist  nnr  bei  Ein- 
sicht der  Statistik  eine  Zeile  zu  hoch  gerathen  und  bat  die  für  die 
Lübeck-Büchener  Bahn  geltenden  Ziffern  1 :  200  und  1 : 300  auf 


Lübeck- Han-burg  bezogen! 
Die  von  Herrn  Dr.  Engel  angegebene  Neigung  von  1 : 50 
kommt  anf  der  Berlin-Hamburger  Bahn,  bekanntlich  einer  der 
günstigst  gelegenen  Flacblandhahnen,  selbstverständlich!  niebt 
vor.  Der  Irrtlinm  ist  dadurch  hervorgerufen,  dass  in  den  älteren 
Jahrgängen  der  Statistik  die  Berlin  -  Hamburger  Bahn  mit 
mehreren,  übrigens  dort  ausdrücklich  namhaft  gemachten  Neben- 
bahnen und  Anschlussgeleisen  zusammen  bebandelt  ist  und  dass 
eines  der  letzteren,  das  Uferladegeleise  bei  Hohnstorf  (auf  dem 
linken  Elbufer ,  gegenüber  Lauenburg)  eine  Neiguugsstrecke 
von  1  : 60  enthält.  Es  ist  schwer  verständlich,  dass  Herr  Dr. 
Engel  diese  starke  Neigung  gerade  der  Hauptbahn 
und  sich  nicht  zuvor  aber  den  Sact 
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zu  sollen  geglaubt  hat,  wozu  ein  Blick  in  der 
der  Statistik,  der  die  Hauptbahn  and  die  Nebenhahnen  getreunt 
anfuhrt,  genügt  haben  würde. 
3.  Die  Neigung  von  1  :  100  (genau  1 : 128)  besteht  dagegen  wirk- 
lich anf  der  Berlin-Uamburger  Hahn,  aber  wo?  —  inderUalle 
das  Berliner  Bahnhofes  in  Hambnrg,  wo  sie  in 
einer  Länge  von  284  m  bei  Erbauung  der  Hamburg-Bergedorfer 
Bahn  nach  englischer  Gewohnheit  eingelegt  worden  ist  (natür- 
lich in  der  Richtung  von  Hamburg  als  „Gefälle",  nicht  als 
„Steigung",  wie  Dr.  Engel  angibt!;,  um  das  Abfahren  der 
Züge  zu  erleichtern.  —  Im  Uebrigen  hat  die  Berlin-Hamburger 
Hauptbahn  keine  stärkeren  Steigungen  als  1 :  800,  und  auch 
diese,  einschliesslich  der  Steigungen  zwischen  1 :  300  und  I  :  400, 
nnr  anf  Oü%,  bezw.  1-6  %  der  Bahnlänge,  während  von  der 
Lübeck-Hamburger  Bahn  1831%,  bezw.  20-51  ^  in 
Steigungen  liegen,  nnd  zwar  zur  Hälfte  in  1 : 800. 
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Auf  den  Fachmann  mnss  es  noch  besonder*  einen  befrem- 
denden Kindrnck  machen,  dass.  wie  aus  der  ganzen  Fassung 
des  Schreibens  und  besonders  aus  der  vorhin  angedeuteten  Ver- 
wechslung von  Steigung  und  Gefalle  hervorgeht,  dem  Herrn 
Verfasser  die  Art  der  Unterscheidung  zwischen  beiden  Bezeich- 
nungen in  der  Statistik  des  Reichs-Eisi-nbahiiamte«  nicht  klar 
geworden  ist. 

Sehr  bezeichnend  ist  auch  die  nachfolgende  Rechtfertigung, 
«eiche  Herr  I>r.  K  n  g  e  l  anf  die  Herichtignng  der  Lübeck- Büchencr 
Direction  erlassen  hat  : 

„Die  Entgegnung  des  Herrn  Directors  1!  r  e  c  h  t  wegen  der 
Stcignngs-  und  GefollsTcrhältnissc  der  Strecke  Hamburg-Lübeck  be- 
ruht auf  dem  L  a  g  e  p  1  a  n  der  Eisenbahn,  der  in  i  r  natürlich  nicht 
zu  Gebote  steht.  Ich  kann  nur  knrz  mein  letztes  Wort  dahin  aus- 
sprechen :  man  »teile  an  die  Spitze  der  Lttbeck-Büeheuer  Eisenbahn 
einen  einsichtigen  Kaufmann  »tatt  eines  Juristen,  so  wird  der- 
selbe zweifellos  zwischen  Hamburg  und  Lübeck  nicht  Stunden 
ohne  Zngsverbindiing  (zwischen  Lübeck  und  Travemünde  gar 
:»Vi  Stunden)  lassen.  I'nd  man  stelle  einen  englischen  Eisrnbahn- 
teehniker  an,  so  wird  der  die  Strecke  zwischen  Hamburg  und 
Lübeck  (03knii  zweife  llos  iu  weniger  als  einer  Stunde  befahreu. 
Berlin.  Dr.  Eduard  E  u  g  e  I. 

Unfllle  uuf  den  Englischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1891. 
In  Großbritannien  wurden  im  rerigen  Jahre  durch  Unfälle,  die  kein 
Verschnldeu  der  Betroffenen  selbst  darstellen  Unfälle  bei  Zügen, 
Betriebsmitteln  und  beim  Oberbao,  wahrend  die  Zilgp  in  Bewegung 
waren  —  5  Hebende  nnd  12  Bedienstete  getodtet  und  87.1  Reisende 
und  154  Bedienstete  verletzt.  I  'a  im  (ianzen  in  der  Statistik  «00  Mil- 
lionen Heißende  angi-geben  sind,  würde  anf  180  Millionen  Reisende 
eine  Tödtung  kommen.  Iusgesamint  wurden  nach  den  angegebenen 
Zahlen  nnd  aus  den  angegebenen  Ursachen  17  IVrsouen  getii  Itet  und 
M29  verletzt.  Die  Zahl  der  gelödttten  Reisend,  n  ist  seit  1873  die 
niedrigste ;  IH85  wurden  6.  IüH«  8  IVrsouen  getödtef.  In  jedem  der 
anderen  Jahre  seit  1873  überstieg  die  Zahl  iler  Geleiteten  10  ;  1871 
stieg  sie  anf  8fi.  Zieht  mau  für  187«  den  Taybrückenanfall  und  für 
188«  da»  Eisenbahnunglück  zu  Armagh  ab,  su  ergehen  sich  lür  diese 
Jahre  nur  2  und  8  Tödtuiigen. 

Liegt  das  Verschulden  iu  den  angeführten  Unfällen  iu  der 
eigentlichen  Betriebsführung  der  Bahnen,  so  ist  eine  Reihe  anderer 
Unfälle  auf  Veranlassungen  zurückzuführen,  die  auf  der  Seite  der 
Betroffenen  selbst  liegen  —  UnTorsichtigkeir,  Uebertretung  von  Vor- 
schriften n.  s.  w.  Ans  solchen  Anlassen  wurden  OH  Reisende  getodtet, 
737  verletzt,  so  dass  insgesammt  103  Reisende  gettidtet  und  Dil-' 
verletzt  wurden.  Ausserdem  ist  aber  noch  ein  ganzes  Heer  von  Bo- 
dieusteten  von  Unfällen  betroffen  worden,  und  zwar  wurden  537  ge- 
todtet und  (Iber  3000  verletzt.  Gegen  das  Vorjahr  stellt  dies  eine 
Zunahme  von  50  Tödtiitigcu  und  -12  Verletzungen  dar.  Die  meisten 
Todesfälle  ereigneten  sich  während  de«  l*eberschrcit"ns,  Stehens  oder 
Entlanggehen^  anf  der  Bahn.  Ausser  Reisenden  und  Bediensteten  sind 
fernere  06  Personen  auf  Wegen  in  Sehienenhühe  nnd  3i>ti  in  Ucber- 
tretung  bahnscitiger  Vorschriften  getodtet  worden.  Weiter  sind  87 
Selbstmorde  gemeldet  worden.  Büdlich  sind  noch  57  Tödtungeu  auf 
anderweitige  Ursachen  zurückzuführen.  Durch  EisenbaMiunfalle  w  urden 
hiernach  im  Jahre  18HI  in  Orossbritannien  1108  Menschen  getödtet 
und  5000  verletzt,  d.  i.  «2  md  33«  mehr  als  im  Jahre  Ismo  Rechnet 
man  hiezn  noch  die  fremd,  n  Unfälle,  wie  die  auf  den  Stationen,  so 
ergeben  sich  1217  Todtnngcn  und  ll.5mi  Verletzungen.  lh<to  belieten 
sich  die  Zahlen  auf  1135  und  ll.ßtiH.  Scheidet  man  die  fremden  Un- 
fälle aus,  so  ergibt  sich,  dass  von  den  llti*  Tödtimgen,  die  auf 
eigentliche  Eisenbahuunfalle  zurückzuführen  sind,  weniger  als  ein 
Zehntel  auf  Heisende  entfallen,  der  Rest  kommt  etwa  zur  Hälfte  auf 
Buhnbedienstete,  nämlich:  Heisend-  lu3,  Bedienstete  51«,  andere 
I'erson.  u  618. 

Betriebaergebniaee  der  Schwedischen  Elsenbahnen  im 

Jahre  1890.  Die  Gesammteiunahtnen  der  Schwedischen  Eisenbahnen 
im  Jahre  18«o  betrugen  17.3«8.77«  Kr.,  davon  entfielen  21  ,«72.575  Kr. 
oder  8-10«  Kr.  für  1  km  auf  die  Stuatsbnhnen  und  25,120  2"  I  Kr.  oder 
1782  Kr.  Itlr  I  km  auf  die  Prtvatbahnen.  Verausgabt  wurden  im 
Ganzeu  28,2«0.755  Kr.,  von  denen  15,272,  (72  Kr.  (58-15  Kr.  für  I  km» 
auf  die  Staat-bahnen  nnd  13,027.383  Kr.  (245o  Kr.  (Ur  I  km)  anf  die 
Privatbahnen  entfalle».  Der  Kinuahnien  -  Uebensehtiss  betraut  somit 
l»,o«9.02l  Kr.  Ton  welchem  ß  700.2« »3  Kr.  auf  die  Stnatsbahiien  nnd 
I2.39K.821  Kr.  auf  die  Privatbahnen  eutlielen.  Die  Verzinsung  des 
Anlagccapitals  belief  sich  hei  den  Staatsbahueu  auf  203  •;,  bei  den 
Privat  bahnen  auf  l'18\ . 

An  Fahrl*  triehsmitteln  waren  vorhanden :  852  Locomotivcii, 
1881  Personenwagen.  9«  Postwagen,  sowi  •  2o,k8«i  Güter-  und  Ge- 
päckwagen Der  Fuhrpark  v.rtheilt  sich  mit  13  45*.  auf  die  Staats- 
und  mit  51  —  57%  auf  die  Privathahnen.  D  e  Leistung  des  Fahr]. arkes 
betrug  I«'I7  Millionen  Zugs-  und  283-71  Millionen  Wagenkilometer, 
von  denen  auf  die  Staatsbahnen  8-50,  bezw.  150-30,  auf  die  Privat- 
bahnen  lo  «7,  bezw.  133- 35  Millionen  entfallen.  Befördert  wurden  am 


den  Staatabahncu  4  7  Millionen  Personen  nud  anf  den  übrigen  Balio<n 
8  Millionen.  An  frachtpflichtigen  Gütern  worden  auf  den  Slaats- 
bahneu  2  «,  anf  den  anderen  Bahtieu  7  4  Millionen  Tonnen  befördert 
Geleistet  wurden  auf  den  Staatsbahuen  200  5  Millionen  Personen- un-i 
283'5  Millionen  Tonnenkilometer,  anf  den  Privatbahnen  17fiii  üb 
Honen  Personen-  und  WlS-4  Millionen  Tonnenkilometer. 

Im  Berichtsjahre  betrug  die  durchschnittliche  Hetriebsling« 
7«. H»  km,  von  denen  2613  km  auf  die  Staats-  und  5317  km  auf  die 
Privatbahnen  entfallen. 

Am  Ende  des  Jahres  1h«|  belief  sich  die  Geaammtlänge  aller 
Schwedischen  Bahnen  auf  827«  km,  vou  welchen  2742  km  Staat«- und 
5517  km  Privatbahnen  sind. 


AUS  DKM  VERORDNUNGSBLATTS  DES  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl.  Nr.  74.  Bewilligung  tnr  Vornahme  teehniaeher  Vor- 
arbeiten für  eine  noraalspurlge  Localbabn  von 
Guntramsdor'  nach  Traiskirchen. 

,  ,  ,  Bewilligung  anr  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten für  eine  Fortsetzung  der  projectirten 
Localbabn  von  Grammat-Nenaledl  Uber  Trals- 
kirchen,  Baden  nnd  Allan!  nach  Klaasea- 
Leopoldadorf,  Ton  letaterem  Orte  bii  gar 
Station  Rekawinkel  der  k.  k  Staatsetaeabaha 
lluie  Wien  St.  POIten. 

.      »b  Erfiffnung  de«  Betriebes  anf  der  Theilstrecke 
Gojau  Hainau  der  Loralbahn  Rndweia-Salna«. 

,.      ,    75.  Conce»»ions-Urknnde  vom  14.  Mal  189«  fir  die 
Localbabn  von  Piiltachach  nach  Gonobitc. 

„       „     „   Bewilligung  aar  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten fllr  eine  schmalspurige  Localbabn  von 
Weia  Iber  Anger  nach  Birkfeld. 
.    77.  ConMMlona-Urkunde  vom  14.  Mai  1892  für  die 


LITERATUR. 

„Neueste  Erfindungen  nnd  Erfahrungen"  auf  den  Ge- 
bieten der  praktische!!  Technik,  der  Elektrotechnik,  der  Gewerbe.  Inda- 
stne.  Chemie,  der  Land-  und  Hanswirtschalt  etc.  (A.  Hartlebens 
Verlag  iu  Wiem  l*rSiininer»tionspreis  gunzjibrigfür  13  Hefte  franto 
4  II.  5o  kr.  Einzelne  Hefte  90  kr.  Diese  gewerblich-technische  Ze  t- 
schtift,  welche  schon  im  neunzehnten  Jahrsranire  erscheint,  vertont 
nur  rein  praktische  Zwecke.  Die  Mitarbeiter  sind  nnr  Miiuuer 
der  Praxis,  welche  am  besten  die  «iiklicheii  Bedürfnisse  der  Tech- 
niker und  Industriellen  zu  ermessen  verstehen.  Die  Zeitschrift  tei^li 
an  Oritriualbeiträtfcn  und  eonstnn  tiveu  Abbildungen,  bietet  einen  voll- 
ständigen Urberblick  Uber  alle  Fortschritte  im  gwchäft-liclien  Leben 
Aus  der  Fülle  der  Mittheiluga  des  soeben  erschienenen  achten  Helles 
des  laufenden  Jahrgänge«  «ei  besonders  hervorgehoben  :  Verwendung 
der  Elektrizität  für  .l-  n  Verschtebdienst  auf  Bahnhöfen,  —  Neu  i'  .n- 
stnictionenanfdeuifiebieteder  Haastelegraphie.  Elektrische  Zündung 
der  Gusrlanimen  in  Eisenbahnwagen.  —  Nenernngen  in  elektroteci- 
nisclien  Patenten.  —  Neue  Erseheiniinuvii  im  Beleuehtunsrswese«.  - 
Praktrische  Herstellung  verschiedener  Kitte  11.  s.  w. 

Besonders  wertvo  I  erscheint  es,  dass  iu  dieser  Z.  it-cUrilt 
immer  praktische  Wege  zu  neuen  Erwerbsarten,  verbeaserUi  Arbesli- 
einrichtuni;en  und  i.rakti«ehe  Anleitungen  zur  Erhöhung  der  Concor- 
renzfahifkeit  gesrebea  werde».  Dadurch  empfiehlt  »ich  dieselbe  vas 
selbst  für  je  len  \  orwattsstrebenden. 

Dunkle  Punkte  in  uuserem  Wirtschaftaleben.  Diese  im 
Verlane  von  M.  Brei  tens  tein  in  Wien  und  Leipzig  erschien«»« 
Brosen  Ulf  zieht  gegen  den  Hiir.aiikratisnms,  welcher  nur  die  lieguiwtii 
des  I 'ntenieliiunugsgeistes  unterdrückt,  scharf  zn  Felde.  Iler  anonyme 
Verfasser  smht  nachzuweisen,  „dass  sich  die  Erfolge  unserer  Staats- 
männer grösser  gestalten  »rirden.  wenn  dieselben  den  Muth  licden 
könnten,  mit  der  jeder  durchgreifenden  wirtschaftlichen  Reform  ^ ab- 
lehnend gegeiitiherstelifndeu  Bunaukraiie  endlich  einmal  gründliche 
Ahrechmmg  zu  halten".  Derselbe  pluid  tt  für  die  Beseitigung  des 
Uoncessionszwaogcs.  für  die  Reform  des  Uotirungswesens.  für  die 
Umgestaltung  der  Börse  zu  einem  freien  Markte  nnd  wendet  W 
Nutzbarmachung  der  Nutnrkraft..  dem  S^hntze  des  Kleinonter- 
nehmers,  <ler  Unterstlltzimg  der  Erfinder  und  d.-r  Umgestaltung  d  - 
Sparcassen« esens  «ein  besonderes  Augenmerk  zu.  Die  Schrift  .-ntMirt 
nicht  verständnisvoller  und  geistreicher  L»iction.  doch  glauben  wir 
kaum  fehl  zu  gehen,  wenn  wir  anuehmeii.  dass  sich  der  \erfas).T 
Über  die  praktische  Durchführbarkeit  seiner  Reformvorschläge  keinen 
allzu  sanguinischen  Hoffnungen  hiugibt.  Die  Leetüre  der  Broschnre 
ist  jedenfalls  interessant  und  aneinpfehlenswert.  Pf-  v-  hj_ 
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Statistische  \  ach  richten  des  Vereines 
deutscher  Eisenbahn  -Verwaltung  en  fiii  1S1III. 

Aus  dem  vorliegenden  Jahrgange,  der  nach  den 
gleichen  Gesichtspunkten  wie  in  den  Vorjahren  bearbeitet 
ist,  ergibt  sich  zunächst,  dass  dem  Vereine  im  Ganzen 
»0  Verwaltungen,  u.  zw.  47  deutsche,  33  österreichisch- 
ungarische, 10  fremdländische  angehört  haben.  Die  Bahn- 
und  Betriebslängen  der  drei  Hauptgruppen  der 
Vereinsbahnen  für  das  Betriebsjahr  1890  sind  aus  der 
nachfolgenden  Zusammenstellung  ersichtlich : 


Von  der  Gesammtläuge  aller  Geleise  kommen  hiebei 
auf  Schienen  aus  Eisen  bei  den  deutschen  Bahnen 
20.901  km,  bei  den  österreichisch  -  ungarischen  Bahnen 
M771  km,  bei  den  fremdländischen  Bahnen  2424  km;  ferner 
Schienen  ans  Suhl  bei  den  deutschen  Bahnen  44.436  km, 
bei  den  österreichisch-ungarischen  Bahnen  25.092  km,  bei 
den  fremdländischen  Bahnen  7130  km;  endlich  Schienen 
aus  Eisen  und  Stahl  bei  den  deutschen  Bahnen  6467  km. 
bei  den  österreichisch-ungarischen  Bahnen  379  km  und  bei 
den  fremdländischen  Bahnen  —  km. 

Was  das  Gewicht  für  das  laufende  Meter  der  auf 


B»h 

nUngc  Ende 

IWO                   Betricbriaog»  End 

«  im 

Belrie'Mlänge  im  Durchschnitt« 

Ufapt 

Bunt«r" 
(fTOtdn«-trr 
Rc-doutnag 

Zusammen  «befhaimt 

uberbaapt 

daran  dienen 

dem 
P«T*ODPB- 

dem 
Gat.r- 

00*™- 

V«rl 

ehre 

Yert 

K  I 

Ion« 

t  •  r 

tum 

9.577 

41-201 

41.495 

40.799 

41.382 

41.096 

40.402 

40.1*44 

i  Vsterrekhisch-ungarincbe  B 

ahnen  .... 

4  438 

24.920 

B&019 

25.788 

25.991» 

25.761 

25.482 

25.737 

Fremdländische  Bahnen 

5.08« 

5KH 

5.664 

•.BBS 

«574 

6.52-2 

ü.  185 

6.097 

Ö.1H5 

Zusammen 

57.172 

14.803 

71.775      74.0BO  72.9:»» 

73.90.« 

73.032 

71.9«! 

72.910 

Tm  Berichtsjahre  hat  die  Betriebslänge  mithin  einen 
Zuwachs  erfahren  bei  den  deutschen  Bahnen  um  2-28  v , 
bei  den  österreichisch-ungarischen  um  142*.  ,  bei  den 
fremdländischen  um  4  45  V. 

Von  den  Bahnlängen  waren  im  Ganzen  eingeleisig 
65.912,  zweigeleisig  16.637,  dreigeleisig  67  km,  wobei 
sich  in  Procenten  von  der  Gesammtlänge  ausgedrückt  für 
die  drei  Bahngruppen  Folgendes  ergibt: 

Zweigel.  Dreisel. 
35  2  0-3 
l«-6  — 
244  — 


Querschwellen  ruhenden  Schienen  betrifft,  so  ergibt,  sich, 
dass  die  Gesammtlänge  betrug  : 


S  c  b  i  •  n  e  n 


l|    Mi  «in-     Uber  27  bis  I  Uber  3i  bis 
•chltecauch  »lDschtiess-  rinachiiew 
27  Ii«     !  lieh  32  k«  |  lieh  :<7  kg 


über  37  kg 


für  d  s  • lialtnli  Meter 


40-0 


Oesterreichisch-nngar.  Bahnen  64  5 
Fremdländische  Bahnen    .    .    53  « 

Die  restlichen  Procente  zur  Ergänzung  auf  100  ent- 
fallen auf  die  Bahnhofs-  und  Nebeugeleise. 


~^-ut  "  

Auf  den  deutschen  Bahnen 

1804 

8411 

41.805 

13.945 

Auf   den  österreichisch- 
ungarischen  Bahnen 

4874 

8171 

19.795 

1.504 

Anf  df>n  fremdländischen 

- 

2714 

4.802 

1.112 

Am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  waren  im  Gebiete 
der  Vereinsbahuen  vorhanden  :  1 296  Stationen  und  Halte- 
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stellen,  1564  Signal-Zwischenstationen  und  12  011  Tele- 
graphenstcllen  mit  Sehreib-  oder  Sprech  werken.  Die  Längen 
der  Telegraphenlinien,  welclie  den  Bahnen  zur  Verfügung 
standen,  betrugen  bei  den  deutschen  Bahnen  142.212  km, 
bei  den  österreichisch-ungarischen  Bahnen  63.324  km  und 
bei  den  fremdländischen  Bahnen  16.720  km,  dabei  waren 
im  Ganzen  186  Zeigerwerke,  24.443  Morsewerke,  wahrend 
sich  die  Anzahl  der  Fernsprecher  auf  4159,  jene  der  trag- 
baren Schreibwerke  auf  36h  und  der  Werke  anderer  Art 
auf  128  belief. 

In  Betreff  der  l'apitalsanlage  ergibt  sich,  wenn  von 
dem  Gesammtbetrage  der  genehmigten  Anlagekapitalien 
sowohl  für  die  erste  Herstellung  der  Bahnlfinge,  wie  auch 
für  die  späteren  Erweiterungen  und  Verbesserungen  das- 
jenige Anlagekapital  ausgeschieden  wird,  welches  für  die 
im  Betriebe  stehenden  Bahnen  bis  Ende  1  890  ver- 
wendet worden  ist,  folgende  Zusammenstellung: 


1 

üeberhanpt 

Im  Jahrcs- 
dnrchsclinitte 

Auf  1  km  Bahn- 

Mark 

Ileutwhe  Bahuen 

]0.502,6»4.«38 

10.400.059  894 

255.552 

Oesterreichiach- 

angar.  Bahnen 

1.681.447.4*2 

259.329 

Fremdländische 

88r>,706.3!>9 

78I.881.M02 

1-17.187 

Di*  Rubrik  „im  Jahresdurchschnitte*  ergiebt  sich 
durch  jene  Strecken,  welche  im  Laufe  des  Betriebsjahres 
eine  Veränderung  erfahren  haben,  aus  der  Streckenlänge 
und  der  Betriebszeit. 

Was  den  Stand  der  Fahrzeuge  anlangt,  so  waren  an 
eigenen  Lokomotiven  vorhanden  :  Bei  den  deutschen  Bahnen 


1  Natt- 
Jcüometer 

Leerfahrt- 
kiloraeter 

V«rnchieh- 
stuuden 

Bereits*!), 
standen 

Anf  den  faterreichiiu-b- 
nngarischen  Bahnen 

aaf  den  fremdlündlieben 
Bahnen  

3:t«,703.778 

r 

1:10,914.759 
86.907.208 

19.506  067 
6,035.438 
1,293.047 

15,512.»» 

3,228.211 

852.432 

«52»  837 
2,496.7«« 

Hieraus  ergiebt  sich,  das*  durchschnittlich  auf  eine 
Loi-omotive  an  Leistungen  kommen: 
auf  den  deutschen  Bahnen     37.203  Locomotiv-Kiloineter 
„     -    üsterr-nng.    „  33.276 
.,     „    fremdländ.     ,         33.196  ,, 

Für  den  Verbranch  und  die  Kosten  der  Loeomotiv- 
feuening  ergibt  sich  durchschnittlich  auf  1  Locomotiv- 
Kilometer : 

auf  den  deutschen  Bahnen  15-60  Pfennig 

,.    „    österreichisch-ungarischen  Bahnen    13  83  „ 
,     .    fremdländischen  Bahnen    .    .    .  15*93 

Der  Aufwand  für  Unterhaltung  und  Ersatz  der  Loco- 
motiven  und  Tender  hat  nach  Abzug  des  Erlöses,  be- 
ziehungsweise des  Wertes  filr  Altmaterial,  betragen  : 


DrarJ,rHul»? 

DwchueJmlttl. 
ntrlLecomot» 

Auf  den  deuue 

— 

i 

17  18 

11  U 

Anf    den  Ost 

12  4L' 

9-«Ö 

Auf  deu  freoidl 

tadi^ben  Bahn« 

n    .  . 

12-04 

947 

Hinsichtlich  des  Bestandes  und  der  Leistungen  der 
Wagen  sind  folgende  Angaben  zu  verzeichnen: 


Deutsch« 


Oesterreich!««»- 


Zahl  der  Personenwagen  

,     ,    gedeckten  UtUerwagon  .... 
„    offenen  ,  .... 

„      „  Postwagen  

Sitzplätze  der  Personenwagen 
Tragfähigkeit  der  Güterwagen  in  Tonnen  . 
Zurückgelegte  Ach*kilometer  nller  Wagen  . 

durcbütlinittliehu  Zahl  der  Uber  die  ganze 


J  Personenzuge 
1  «ntcr-  nn 


AnfwandiltrUnterhaitung.EmeuernngimdEr.at^  [  [ftr  1  P*™""«»waS«.Achiikito«e«fr 

1  für  1  «ütiTwageii-Acbskilometer  . 


92.493 
193.924 

2,894  294 
12.783.913.225 
3.824 
3.902 
Pfg.  0  82 
,  0-48 


10.117 
54.831 
«5.08« 
644 

1,241,519 
5.413,568.964 
2.081 
2.701 
Pfg.  0  62 

n  0-2» 


Fremdländische 


3.1(51 
12  4S4 
18.275 
134 

305.393 

1.169,942.273 


3.450 
Pfg.  0  67 
,  040 


14.061,  bei  den  österreichisch -ungarischen  Bahnen  5182 
bei  den  fremdländischen  Bahnen  15m]  :  hienach  fielen 
durchschnittlich  aul  1  kin  Betriebslange  beziehungsweise 
0-34,  0  2m  und  0  a.'t.  An  Tendern  waren  im  Jahresdurch- 
schnitte beziehungsweise  10.652.  4237,  1138  vorhanden. 

Die  eigenen  und  fremden  Locomotiven  haben  im 
eigenen  Betriehe  der  Hahn  zurückgelegt : 


Von  den  Reisenden  sind  zurückgelegt  worden,  be- 
ziehungsweise auf  den  drei  Bahngruppen:  11.181.739,744, 
3,634,686.518,  1.077.697.17t;  Personen-Kilometer,  während 
der  kilometrische  (Güterverkehr  511.725  t.  378.8!»2t  nnd 
304.348  t  betragen  hat. 

Die  Gcsainmtcinnahmen  ans  dem  Personen-  uuil 
Güterverkehr,  sowie  aus  sonstigen  Quellen  betrugen  b*> 
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ziehungsweise:  Mk.  1.2(14,953.009, 5H 7,725.07 1, 120,926.367,  j 
das  ist  also  durchschnittlich  per  Kutzkilometer  Mk.  3- 76,  i 
4-93,  3*37.  welchen  sich  als  gegammte  Betriebsausgaben  [ 
Mk.  751,541.244,  287,020.105,  72,399.076  oder  per  Nutz-  j 
kilometer  Mk.  2-23,  2-27  and  2  02  gegenüberstellen.  Das  | 
zins-  nnd  dividendenberechtigte  Stamm-Actiencapital  hat 
sich  auf  den  deutschen  Hahnen  mit  4-18  *,  anf  den  öster- 
reichisch -  ungarischen  mit  4'71„v   uud  auf  den  fremd- 
ländischen mit  5-26  %  verzinst. 

Die  Ausgaben  der  einzelnen  Dienstzweige  erhellen 


Die  Besoldungen.  Lohne  und  andere  Bezüge  betrugen 
nach  den  drei  Bahngruppen:  Mk.  465,902.724,  181,243.718 
und  37,725.005,  oder  durchschnittlich  auf  1  km  Betriebs- 
länge Mk.  11.337,  7016  und  6099. 

Ueber  die  aussergewohnlichen  Ereignisse  beim  Bahn- 
betriebe (mit  Ausschluss  des  Werkstättenbetriebes),  und 
zwar  zunächst  in  Betreff  der  Unfälle,  sind  zu  verzeichnen  : 

Entgleisungen   510        313  243 

Zusammenstösse   372        142  126 

Sonstige  Unfälle   2717       1013  436 

sonach  zusammen   .    3605       1468  805 


Ausgaben 

Bahnen 

Oeaterreichiach- 
nntrar.  Bahnen 

KrurodlSndUche 

1.  Allgemeine  Verwieg  |              ^lometerl  M** 

"  Bahnaufaicht  und  Babnerbaltaiiir         '    "      "    Kilometer  BctriebnUnge  Mark 

'  1    „      „     Wageoacbskilomeler  Pf«. 

H  Verkenradienat                               '    "      "    Ki,om*,l3r  BeiriebsUiDee  Mark 

•    „      „     Wagenachskilometer  Pfu. 

4  Zwrardenrair»-  nnd  WerEaWttendien.it  !    "      "    K',oln«t*r  Brtriebslän.'e  Mark 

'    .      „    Wagenacbuldlometer  Pik- 

1.794 

0  58 
4.427 

1-42 
6.763 

'J  17 
5.302 

170 

1.060 
0-46 

H.OB« 
137 

4.135 
187 

75 

1.36Ä 

073 
ii.064 

1-63 
H.824 

204 
3.453 

184 

S^une  der  Betricbaanagaben   .{  ^  jede.  Kilometer  Be^bamngc.     Mark  .8.286 
^           t   .      .    WagenachBkilometer         PI«.  |j  688 

11.706 
624 

In  Betreff  der  Anzahl  der  angestellten  Beamten  und 
Diener,  sowie  der  beschäftigten  Arbeiter  und  deren  Be- 
soldungen ist  Folgendes  hervorzuheben : 

Anf  den  deutschen  Bahnen  waren  im  Ganzen  147.371 
Angestellte  und  250.890  Arbeiter  im  Taglohne,  sonach 
zusammen  398.261  Personen  beschäftigt ;  die  gleichartigen 
Zahlen  betrugen  bei  den  österr.-ungar.  Bahnen  76.592  und 
101.993,  zusammen  178.585  Personen,  auf  den  fremdländi- 
schen Bahnen  19.723 nnd  25.263,  zusammen  44.976  Personen. 


Die  vorgekommenen  Tödtungen  und  Verletzun- 
gen erhellen  aus  den  zwei  untenstehenden  Zusammen- 
stellungen. 

Ausserdem  ist  hervorzuheben,  das»  Achsbrfiche  an 
den  Fahrzeugen  während  des  Betriebes  vorgekommen  sind, 
beziehungsweise  bei  Locomotiven  und  Tendern  37,  23 
nnd  5,  bei  Wagen  55,  34  und  12,  endlich  Schieueubrüche 
8419,  19(i2  und  277,  oder  die  letzten  auf  jedes  Kilometel- 
Betriebslänge  gerechnet  0  20,  0  08  und  0  04. 


Reisende. 


»hu.  u 


Zohl 


<!,-. 


n 

u  r  c  Ii  » 

c  Ii  n  i  t  l  1  i  t  Ii   1  a  1  1  >'  n 

Zahl  d-r 

Mit  je  1 

Million  lKf"r<tcrt« 

mir  )> 

1  Million  7'irtiikp,  li_.pt..      »nf  je 

MitttaB  Wiifliroachs- 

VMtrU««g«n 

KeU*ii'l<s 

P.  i  vri'-iikiKtaictiT 

klio  mr-lrr 

TAtllnni^n     I  VfTltUaiia.il 


J'fTiWehe  

OfeterTeieliiacb-aii^ariachc 


Ii. 

22 


2:15 
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Bahnbedienstete  und  dritte  Personen. 
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Vrrl'lziuigen  , 
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Ueber  den  Stand  der  Ruhegehalts-,  Kranken-,  Sterbe-  927. 132  gegenüberstellen  ;  der  Vermögenstand  dieser  Ca-ssen 

und  UntersUitzungsuissen  ist  Folgendes  hervorzuheben:  belief  sich  auf  Mk.  47,010.609,  105.431.976,  16,379.772. 

Die  Einnahmen  der  Ruhegehaltseassen  betrugen  bei  den  Der  Verinögen&stand  der  Kranken-,  Sterbe-  und  Unter  - 

drei  Bahngrnppen :  Mk.  10,370.093.  14,000.781,  3.2 1«. 341,  stützungscassen  betrug  beziehungsweise  Mk.  12,945,415 

als  Ausgaben  :   Mk.  7,538.75*,    12,048.403,  !  3,995.227.  2,187.297. 


Eisenbahn-Verkehr  Im  Monate  Mal  1892. 


"Dun-iuwKnitil 
R.1i-Uh.liuff* 


6.  Moaata  ' 


Heile  iinuiiK 

der 

Eisenbahnen 


Im  Monate  Mal 
1892' 


Hie  Kinn&lim»  bs     Die  Ktimalim«  b«tru« 
irne  im  Monat«       vom  I.  Unter  Mi 
■■I  lau  »I.  Mal  ratz 


IM2 


Ponoam 


Clltor 


im  U 


Ulk^a 


Oulden 


Oe*tarrelcbi*che  Elaenl 

I.  ■ahaea  l*  Verwaltaaa  dar  k.  k. 
Dlreetioa  dar  aalerr.  f 

a)  K.  k.  Staatsbahnen. 

Dalmatiner  Staat.<bahn  

latrianer  Ktaatsbabn  

Staatab.  in  Galixien.  Mähren  nnd  Sclilemeu 
Westliche  Staatsbahnen    4003 

4)  PriTatbahncB 
1.  anf 

Ernte  ungar.-galiz.  Eisenbahn 

Galizische  Strecke   

Ungarische  Weatbahn : 


9.  auf  Rechnung  der  Eigenthiliner ; 

L.) 


Leinberg-Ciemowita-Jaaay-Eisf-nb 

Lemberg-Czernowitt  

Czernowitt-Snczawa  


Hobenstadt-JMpUn 
Lokalbahnen: 

Asch-Rossbach  

Bukowinaer  Localbalmen : 

Czernuwitz-Xowosielitxa  

Vereinigte  Linien  

Dolina-Wvgoda  

Eisenerz-  Vordem  berg.  

Fehriug-Fitniteufeld  

FürstenfeM-Uartbirtf  

Gielsdorf- Weiz  

Koloniener  Looalbabnen   

Laibaeh-Siein  

Lemberg-Betzec  (Tomasaow)  . . 

Mährische  Westbahn  

I  K.'.n  iberg^..„„... 


Schwarzenau-Waidhofen  a.  T  

VOcklabmck-Kanmier  

WeU-(Haidiiig  )A«chach  a  H  

WitUuatini)>lort-iLeybeMdorf-)Ebenfurtber 

Eisenbahn  

Zeltweg-Fohnsdorf  

II.  Prlvataakaea. 
untsr  «uitctilitti  dar  ad  Ii)  aagalOhrtta. 

Aiusig-Tejditaer  Eisenbahn   

Hfthmische  Nunthahn  

Kriminelle  Wegtbahn  

Bu.Hühtebradcr  Eisenbahn;  Linie  Lit.  A.  . .  . 

Linie  LiL  B  

Graz-K6flncher  Eisenbahn  nnd  H.a.  ...... 

Kaiser  Ferdinanda-Nordbabn : 

Hauptbahmieix  

Localbabuen    

Kasvbau- Od erberger  Eisen«.:  Oert.  Strecke 

Leuben- Vurderuberger  Bali  

Maliriach-acbleaiacbe  (Yutralhahii  

Oesterr.  Nordwescbahn : 

Garantiert«  Strecken  

ErxanzuuKsiieU   

•  loster -nng.  Staaisciseubahu-Uesell.:  Ücst.  L 
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ii 

124 
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8.592 

168 

168 

51.251 

16.668 

41.650 

3043 

2042 

475.022 

224.984 

1.402.375 

4003. 
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2.490.827 

1.162.163, 

3.944.258 

147  U7 

'II  £11 

J8.959 
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ij         '  i 
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26« 
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73.022 

46  552 

210.853 

80 

90 
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54.258 

90 

95 

4«.«24 

18.372 

33.675 

17 

17 

13.381 

7.418 

8.897 

15 

15 

5.068 

5.4JW 

2.643 

33 

33 

2.562 

3.809 

10.377 

176 

17« 

12.174 

28.773 

52.733 

_8 

7.3»:. 

44681 

i 

•.'5.454 

14.935 

20 

20 

7378 

1.823 

5.217 

39 

13.078 

1.120 

a.f.71 

15 

15 

5.399 

2.478 

4.065 

3» 

33 

5.360 

3.786 

4.196 

24 

24 

8.784 

2.937 

6.301 1 

89 

es 

15.214 

5.501 

18.729 

90 

»0 

7.875 

7.402 

10.706 

5 

5 

2.975 

4.518 

1.396 

804 

148.020 

138.775! 

17 

17 

2.118 

"SS 

1.270 

10 

3921 

88» 

1.640 

II 

11 

4.39« 

1.662 

2.50». 

'J8 

28 

10.064 

2.054: 

4418 

im  (1; 

"ll  Ö 


a  I  4  •  n 


69  44  463 
2481  203.274 
687  6.458  404 
985  18  105.434 
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101 

320 
20O 

18»; 
2:»i 
91 

1.036 
21« 
64 
15: 

'54| 

«28 
308 
1366: 


17 

8 

t 

101 

320 
200 
186 
236 
91 

I.U3H 
I6H 
«4 
15 
15t 

628 
308 
136« 


8.401 


160.042 
196.17« 
99.161 
68.699 
130.159 
10.446 


21.093 
24.115 


647.910 
]36.48-\ 
131.317 
156.881 
239.171. 
5:i.4fl)i 


632.805  «93.784 
43.897  36.77» 


38.705 
8.36« 
48.229 

258.066 
127.055 
642.167 


79.4.V, 
18.183 
38.274 


7.823 

6.6971 


497.681 
315.661 
28489«: 
237.81« 
397.560: 
119  838 


320 
«74 


793 
6o3 
354 

523, 


17«'! 

;i 

314,1 

:ioo 

559 
747 
261 
117 

271  ! 
127' 
258' 
210 
119! 
27H' 
456- 
75' 
164 
228 1 
I58( 

4«li 
837 


191.389 
191.909 


Kttora. 


||9? 

o.iä-i 


IS9I 


359 
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1 

1 1  89«  793 
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53.232 
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24.872 
81.949 
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2,176.758  21.552 
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1,310  667  «.703 

1,130.733  6.079 

1 ,855.333  7.862 

«01.148  6.595 


226.638 
249.721  , 
&36.45»jj 


2,21»O.K60  «211  It, 100.298  10.715 

40.799 1  189  180,855  837 

174.568  2.728'  881.689  13.77« 

26.350  1.757,  131.7««  8.784 

78.860  512;  370  649  2.4n7 

772.745  1.230  3,539.993'  5.63« 

486.06H.  I.57S  2,203.187  7.153 

1,855.863.  1.359  8,388.253  6.141 
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2.904 
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3.195 
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9.01» 
7.308 
3.862! 
6.374 


1.903 

3.031 
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3.859 
6.389 
3.055 
1.382 
2.835 
1.951 
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3.656 
6.314 
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4.874 
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2.963! 
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in.  Mnnat 


Im  Sljim.  Mal 
1882  wnrden  befKrd. 


Eisenbahnen 


iBg: 


Kilom<iti-T 


rwn.mnn 


Dia  Einnahme  Ixt- 
troK  im  Jlun&t« 
Iii  IHK 


Out  Jen  


Dir  Einnahme  betrug 
Vinn  I.  Jlnuor  bis 
31.  Mal  1112 


<i  a  l  d  r.  n 


Oalrau-Friedtander  Einenbahn  

Sädbalin-GeaetUchaft: 

Haoptuetx  and  Localbabn  in  (Mit* rr  

LocaJb.  MSdlijig-Brthl  (elektr.  Betrieb)  ,  , 

I  SUd-norddentsche  VerbiudungHbahn  ....  

I  Wien-Aapang-Hahu ..........   

]  Wien-Pottendorf -Wr.  Neu<tfldter  Bahn. 
'  Wiener  Verbindungsbahn   

Böhmische  CoiiimerMal-Dahnen"?'  

Bocen-Meraner  Bahn  

Ctlli-WöJUn  

Gross-Prifi*en-Weni»udt-Aujicba  

Krenuithalbahn  

Knttenberger  Localbahu  

Mori-Arco-Rira  

|  JlüMkrei«babn  

i  NtutlUcbeiuer  I.iK'albabn   

'  Owterr.  L«c»l-Ei»«nbarm-GeaelUcliftft ; 
Linien  im  Betriebe  der  h\.\l.  ni  i.t  S. «J.T.B. 

Radkarsbnrir-Lutteubtrv  L -U  

Reichenberg-fiabl  irtvr  Luculbahn  

ßalikammerjriir-L.  B.  (Isebl-Stnibl)  

Standing-Stromberger 

Steyrtbalbahn  

Swolenowee-Stneina  . 


Dainaftramwaj*. 
BrUnner  LocaleinouDahn-Geseltsdiart  .... 
DaiUlrftramwaj-GeseU»r.b.,  vorm.  Krams  &  Co 

Innsbruck- Hall,  Pmnnftraiuwnv  

KabJenberK-Kis..nbiili)i-GesclUdialt :  IHrnyl- 
tr»jnwajrWien-Na^iorfm.Abzw.u]Iei!iB;pr,.Hi 
Nene.  Wiener  Tramway-(JMell»<linft . 

Dampftrainway  Weatbahnlniie-Bailuiirurteii 
Sslzburger  Einenbahn-  n.  Traniw«y-ii<ir.f  lI.Hob, 
'  Wiener  L<Kalbahn«nActien-(>eWlsolii»lt 
Pampftramway  Wieu-Wr. 

Ungarische  Eisenbahnen 
I.  Bahnt*  la  V«rwal1u»g  itr 
ttr  kat,  iinaar.  Stitt»lwhfi«n. 

a)  K.  Ungar.  Stn.it •»bjLLm.n  

bj  Priratliahnen : 
irer  Ei^nbalin  
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1 0.4 11 

180 

«2:i 

47,375 
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Vi 
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18 

4.35» 
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16.826 
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48 
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10.610 
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45.330 

«»44 
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14.778 

».576 

»58 

66  471 
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.0 

•o 

»2.674 

1  635 

10.143 

1  012 

3  1.(88 

^44» 

45 

45 

186107 

5»5 

J0.576 
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1 10.056 

3.446 

: 

61.880 

«573 

sali 

22.708 

1  892 

Od«1  pro  iahr  un^  Kilo-; 
m*ter  gernchnnt  nAch 
4eu  Kr^;ebnia*n  de«  af>- 
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o  u i  ;i  ^_n_ 


112.105 

»1.081 
34.836 


I5.«;t»  1 


3.580 
10.76» 


12.33»  1.763 


7.374 
6.85» 


50.1  HO 
8,457.»^,  5.073.383 


8.600 


12.703  7.117 
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17610  1.355 
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Lüciilbalmeit. 

B4««-BodroffhiT  CfimitAtsltalmeti  

Btkeaer  Localbahnen    

Bibarer  Victnalbahnen  

Bodape»t-Lajo«mizie  i.ovalbahn  

D«brec<in-Füz4>iiabun.v  Obai-Kücn-r'oltfar . 

mbreczin-Hiijdu-NAiiaitpr-balin  

Gran-Almas-Flliiti:   

!  Gf.-Kikioda-  Gr.  Bcoikyreki-r  B  


'433 


!GroMwardeiD-Bclcnvtt.-VAslii.b-iiaLii 
H&foniAZpker  I 


Lucilbabneu . 

j  Kaieban-Torno.  I^>c»lbahu   . 

;  Kia-Ujaxallas-rttoiju  B,  L  

i  Kon-Set.  llarton-  Sjeeiitfs -VioiiialLuiu: 
|  Haroa-Ludaa— Bistrtt*  I,«ifalb  

|  Matraer  Vidnalbahnun   , 

•  JIcißtor-Turkever  Eisenbahn  

KyiregjbÄz»-llnO--Szalka<r  Kistuhahn 

Pnazta  Teiiy»   Knn  8zt.  Müiton  

Knn»a-Vrdnik  Lokalbahn   

Somogy  Szobb-BArrser  Babn  

Steinamaneer-Pinkafeld  Locuibuhn  .  .  . 

Szatbmar-Nagybanyaer  I.ocalbabn 
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TVurrWtinMl. 

im  UodkI 
■•I 


Monat  Mal 


K  Isenbahnen 


Tanu-ztfcal-Babji 


,  Torutibklor  Localbiilme» 
!  Uj*iA*x  Jiimapatber  Eiaeulmhu 
Viiikfivce-Brcuku-Bntiti 

•  Warasdin  (ioliihi.ivecer  I.ycalbalin 

•  Wcttuu^ariseliP  Lociltmlni 
Zagoriaiter  Balm  


II.  Prl»»1fc«hiitn  la  »litnar  Vtrwaltiina. 

,  Kiui.liuti-Odt  rtM  irct  EiMüib,  uiu/nr,  Strecken 
i  MohlUx-Filtjfktrcbin-f  Buhn 

Kaab<  'tdenbnrg-Ebeiiftmher  Bahn  .. 

SaübuJ.n  <;«HN.  hafl  Ungar  Linien   

Selh^ndjye  Lo.-al bahnen. 

Arader  und  ('.naiiAder  vereinigte  Eisenbahnen 

Belim-n  Kajwlna  (Slnv.  Drntith.) 

Bare«  Pnkracer  Ki^enbnli 

BniliijitptiT  LtH'albahnen 

Budapest -S/t.  Li>ritici-Ki»eiil>»liii 

tililnii/iliftl-Baliii  

(jitn4-Steinam.ii!irer  Vieiiialbahit 

HylicB-Ciodiiiger  l..iealhahu 

Kenrtbdj -Balutoii!  Szt.  liyürjri- Lu-r.albaliu  .  . 

Marinan-ser  Salzbahu-Acticii-fieitell^hiifl 

P-ptAdtUlbulm  

Sazifii^tb*l-Kiseiibahu 


Kecapitnlatlon. 

der  (Mterr.  Eisenbahnen 
der 


Österreichische  Zahnradbahnen. 

Achcniieenahu  *)  

'  i.»fii*lHTi;bahii  iu  Sulzbutif  ** 

Kahlenbergbulm  (SJyatem  Uiki)  

Bosnische  and  Uerieflowlnaer  Einen 
bahnen. 

K.  k.  Miliuihalw  Baiijiliika-P'Wiiin 

K.  k.  Biwna-Bahn   

Bi>suiii<:h-IIeri«gowina<!r  Staatühaline» 

Ooboj-Siiuiu  llun  

Metk.yic-Mtuur-Sarajcvo  


*)  BetricbneröffuaBg  16.  Mai  189a.  ••>  Betrit'bwrdtluuuK  tf.  Mai  l«t«. 


Im  Monate  Mai  1892  hat  du»  östeiTeichiach-ungarische 
Eisenbahnnetz  einen  Zuwachs  von  0-64  km  erfahren,  n.  zw. 
durch  die  am  1.  de«  eben  genannten  Monates*  erfolgte  KröfT- 
nnng  der  Fortsetzung  der  Dampt'ti-amwaystrecku  Westbaiin- 
linie  — B  auingartenbit  nach  H  fi  1 1.  e  1  d  o  r  f  (Neue  Wiener 
Trarnway-Gesellschaft). 

Weiter-  hat  im  Monat«  Mai  1892  auf  nachstehenden 
Eisenbahnntrecken  die.  Wiedereröffnung  des  während 
der  Wintermoitate  sistirten  Betriebe»  »tattgefunden :  Am 
1.  Mai  auf  der  Fliigelbahn  Grlnzingeretrasse— Heiligenstadt 
der  Pampftramway  Wien  —  Nussdorf.  am  8.  Mai  auf  der  Gais- 
bergbahn  nnd  am  15.  Mai  auf  der  Achenseebahn. 

Im  Monate  Mai  1892  wurden  auf  den  österrcichisch- 
nngarischen  Eisenbahnen  im  Ganzen  11,736.659  Personen 
nnd  7,686.025  t  Güter  befördert  und  hieftir  eine  Gesammt- 
einnahme  von  23,962.438  fl.  erzielt,  das  ist  per  Kilometer 
865  fl.  —  Im  gleichen  Monate  1891  betrug  die  Gesammt- 
elnnahmc  bei  einem  Verkehre  von  11,031.808  Personen  und 
7,08.1.851 1  Güter,  24,694.662  fl.,  oder  per  Kilometer  924  fl.. 
daher  resnltirt  für  den  Monat  Mai  1892  eine  A  b- 
nahme  der  kilometrischen  Einnahmen  nm  6'4  \ . 


Die  auf  den  österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  in 
den  ersten  fünf  Monaten  1892  erzielten  Transport-Einnahmen  be- 
ziffern sich  auf  112.223.528  in  der  gleichen  Periode  de» 
Vorjahres  auf  115,829.152  11. 

Da  die  durchschnittliche  Gesamtutläuge  der 
österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  Air  die  ersten  fünf  Monate 
des  laufenden  Jalires  27.711  km,  fiir  den  gleichen  Zeitraum 
de*  Vorjahres  dagegen  2li.736  km  betrug,  so  stellt  sich 
die  durchschnittliche  Einnahme  per  Kilometer  für 
die  erwähnte  Periode  1892  auf  1050  h\.  gegen  4332  fl. 
im  Vorjahre,  das  ist  nm  282  fl.  ungünstiger  oder,  auf  das 
Jahr  berechnet,  pro  1892  auf  9720  fl..  gegen  10.397  11. 
im  Vorjahre,  das  ist  um  677  fl.,  mithin  um  6*5  .V  un- 
günstiger. _   

CHRONIK. 

Personal  •  Nachrichten.  Der  llaqdelsniinititcr  bat  <1.  n  Com 
misaür  der  Gencral-Inapeetion  der  österreichischen  Eii-enbabnee, 
.laroalav  Kitter  von  Miehalowaki,  «um  lnsp>'ctor  diesrr  Behend- 
ernannt. 

Staad  der  Wuenbahobanten  mit  Ende  Mal  1892.  Jl.r  mit 
End«  April  ausgewiesenen  Zahl  von  1  ll>-0  Eiteiibahnbau-KiWter 
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Mai  durch  den  Beginn  de«  Baues  der  Anschlussver-  . 
der  Salzkaniuicrgot-Localbabn  an  die  k.  k.  Staatabahnen  in  1 
Iacbl  3-8  km,  dann  der  Tbeilstrecke  Strobl- Mondsee  derselben  Local- 
bahn  22  8  km,  weite«  der  Theilatrecke  Laibach  Gottschee  der  Unter- 
kraincr  Bahnen  70-9  km  und  ferner  der  Verbmdnngscurve  »wischen 
dem  Bahnhofe  der  Oesterreicbisch- ungarischen  Staatseisenbahn-Gesell- 
«cheft  und  jenem  der  Oeeterreichischen  Nordwcstbabn  in  Nimburg 
12  km  angewachsen.  Dagegen  ist  das  (weite  Geleiae  in  der  Strecke 
Königsberg  -  Maria-Kalm — Tirschnitz  der  Buscbtebrader  Bahn  9  7  km 
dem  Öffentlichen  Verkehre  Übergeben  worden.  Es  Blanden  somit  mit 
Sohnisa  des  Monates  Hai  208  Eisenbahn-Kilometer  in  Bauausführung. 


Der  Bauvollendoog  entgegen  gehen:  die  Tbeilstrecke  Gojau-Salnau 
der  r.'xralbahn  Badweis— Salnau  der  Oestarreicbischen  Localeisenbahn- 
Geaellsebaft,  dann  die  Lncalbahn  Troppau-Bennisch  nnd  die  Tbeil- 
strecke km  2-975  bis  13-075  der  Localbahn  Krasna-  Roznau  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  Die  Zahl  der  durchschnittlich  per  Tag 
beschäftigten  Arbeiter  hat  sich  in  Folge  der  für  den  Eisenbahnbau 
günstigeren  Jahreszeit  and  den  Ranbeginn  nener  Linien  von  2448 
auf  4934  gesteigert. 

Betrlebsergebnisse  de*  Person  e«  verkehre*  der  kBnig- 
lieh  ungarischen  Staatseisenbahnen  im  Laufe  des  Betriebs- 
jahres  1891  Im  Vergleiche  an  jenen  dea  Jahres  1890  Dem  kürz- 

Ausweise  rler  Direction  der  königlich  migiiriscbcii  Staatsbanken  über 
di«  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1891  im  Vergleiche  zu  jenen  des 
.lahre*  1890  zu  Folge  betrug,  bei  fast  unverändert  gebliebenem  Babn- 
netze  (6829  km  gegen  6822  km  im  Jahre  1890,  exclusive  der  ver- 
staatlichten Linien  der  Oeslerreicbisch-nngarisehen  Staatseisenbahn- 
Gcselhchaft  und  der  Localbabnen).  der  Personenverkehr  rund  eine  An- 
zahl von  19,740.000  Reisenden  gegentlber  von  rund  17,900.000  Rei- 
tenden, somit  eine  Steigerung  um  l,84oooo  Reisende  =  10-8*.,  und 
die  Einnahmen  inclusive  Traiuportstener  rund  fl.  13,530.000  ge- 
genüber fl.  12,480.00p  des  Vorjahres,  somit  eine  Steigerung  nm 
I.  1,048.000  =  84%.  Von  der  Freuoenzznnahme  entfielen  1,481.000 
eisende,  also  80-3%  .  auf  den  Nachbarverkehr,  und  363.000  Personen 


oder  19  7*4  auf  den  Fernverkehr  «(Iber  26  km)  Speciell  bei  deu  Eil 
squeaz  in  der  I  Classe  um  10.470  Personen 


tagen  hat  die  Fi 

I4'7%  und  in  der  II.  Classe  um  120.557  Personell  ^  22%  zuge- 
nommen, hingegen  in  der  III.  i 'lasse  um  257.767  Personen  ■»  90  % 
abgenommen,  nachdem  die  Dil.  Classe  ans  Verkehrsrttckaichien  im 
Jahre  1891  von  den  Eilzügen  fast  gänzlich  ausgeschlossen  wurde. 
Die  Einnahme  aus  dieser  Gattung  des  Zugsverkehres  war  jedoch 
nichtsdestoweniger  um  fl.  54  000  grösser  als  im  Vorjahre.  Bemerkens- 
wert ist,  das«  die  Anzahl  der  Reisenden  anf  den  Schnellzügen  nnr 
'>%  der  Gestammt- Reisenden,  die  Einnahme  jedoch  22  %  der  Gesammt- 
Eumahme  ausmachte,  und  data  in  der  zweiten  Classe  rund  achtmal 
mehr  Personen  reisten,  als  in  der  ersten.  Die  Verkehrsznnahme  bei 
den  gemischten  und  Personenzügen  betrug  in  der  I.  Classe  21.450 
Reisende  =  11%,  in  der  IL  Classe  356.679  Reisende  13  4%  und 
in  der  III.  Classe  1,610  772  Reisende  —  114%.  Die  Reisenden  der 
L  Classe  bilden  bei  deu  Personenzügen  1  %  des  Gesamrotverkebres 
nnd  lieferten  2*i  der  Gesammt-Einnahme ;  in  der  II.  (.Hasse  reisten 
rtuuehninal  and  in  der  IIL  Classe  fttnfnndsiebzigmal  mehr  Personen 
als  in  der  ersten.  Von  der  Gesammt-Mohreinnahme  von  fl.  1,050.000 
entfallen,  wie  bereits  erwähnt,  fl.  50  000  anf  den  Eilzugsverkehr,  so- 
nüt  rund  eine  Million  auf  die  Personenzuge,  und  fasst  die  Hallte, 
also  circa  eine  halbe  Million,  auf  die  14.  Zone  oder  auf  Reisen  Ober 
225  km.  Wahrend  der  Verkehr  im  Allgemeinen  sich  um  11%  hob, 
nahm  der  Fernverkehr  an  nnd  für  sich  um  15%  zu.  Auch  auf  den 
verstaatlichten  Linien  der  Oesterreichisch-nngarischen  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft,  auf  welchen  der  Zonentarif  seinem  ganzen  Umfange 
nach  erst  am  1.  August  vorigen  Jahres  eingeführt  wurde,  haben  sich 
die  Einnahmen  im  Jahre  1891  von  fl.  8,730.' *  i  im  Vorjahre  auf 
L  4.170.000,  also  um  fl.  440.0OO  r~.  12  ji  gehoben,  wozn  noch  eine 
Mehreinnahme  v«m  fl.  88  000  an  Transporttteuer  und  von  fl.  30  000 
aus  dem  Gepäeksverkehr  hinzuzurechnen  ist  —  obwohl  die  Länge 
auch  dieses  Bahnnetzes  im  Jahre  1891  nur  um  ein  Geringes,  und 
•war  um  3%  mehr  betrug  als  im  Jahre  1890,  nämlich  1548  km  gegen 
1500  km. 

Vereint  Deutscher  Elsenbabn-Verwaltnngen.  Die  Tages- 
ordnung der  am  8.  August  1892  in  Hamburg  zusammentretenden 
Vereins- Versammlung  ist  folgende  : 

1.  Vortrag  des  Jahresberichtes  der  geschäftsfubrendi-n  Ver- 
waltung des  Vereines. 

2.  Neuwahl  von  6  Mitgliedern  des  Preisaussehusses.  (Vorlage 
der  geachäftsführenden  Verwaltung  des  Vereines.) 

3.  Antrag  des  Ausschusses  ttlr  Angelegenheiten  des  Personen- 
Verkehrs  auf  Abänderung  der  Tarifbestimmungen  über  die  Beförde- 
rung von  Sonderzflgen  (Extrafahrten),  sowie  von  einzelnen,  besonders 
gestellten  Personen-,  Kranken-  und  Gepäckwagen  (Anhang  I  des 
Uebereinkommens  cum  Vereins  -  Betriebs  -  Reglement).  Ausschuss  für 
Angelegenheiten  des  Personenverkehrs.  (Berichterstaltende  Verwaltung: 
Generaldirection  der  Groseherzoglich  Badischen  Staats-Eisenbahnen.^ 


4.  a)  Antrag  der  Königlichen  Eisenbaiindirection  in  Berlin  auf 
Abänderung  der  auf  die  Giltigkeitadauer  der  Fahrscheinhefte  bezüg- 
lichen Festsetzungen  in  §  6,  Absatz  I  (letzter  Satz)  der  .Bestim- 
mungen Uber  die  Ausgabe  von  zusamnn-nstcllbaren  Fahrscheinheften" 
(Anhang  II  des  Uebereinkommens  zum  Vereius-Betricbs-Reglement). 
Ausschuss  für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs.  (Bericht- 
erstattende Verwaltung: Generaldirection  der  Groesberzoglich  Badischen 
Staat  s-  Eisenbahnen.) 

b)  Entscheidung  der  Frage,  ob  die  Vorschrift  über  die  Giltig- 
keitsdauer  der  zutamroenstellbaren  Fahrscheinhefte  (§  <it  Absatz  I  der 
„Bestimmungen")  als  eine  tarifarische  Bestimmung  im  Sinne 
des  §  20,  Absatz  2  der  VerelnasaUungen  anzusehen  ist 

c)  Festsetzung  des  Zeitpunktes,  mit  welchem  eventuell  der  Be- 
schluss  unter  a)  in  Kraft  treten  soll. 

6.  Antrag  des  Ausschusses  für  Angelegenheiten  des  Personen- 
verkehrs auf  Fortführung  der  Statistik  über  die  Ergebnisse  des  Ver- 
kehrs auf  zusammenstellbare  Fahrscheinhefte  über  das  Jahr  1892 
hinaus.  Ausschuss  für  Angelegenheit  des  Personenverkehrs  (Bericht- 
erstattende  Verwaltung :  Königliche  Eisenbabndireetion  zu  Berlin.) 

6.  Antrag  des  Ausschusses  für  Angelegenheiten  der  gegen- 
seitigen Wagenbenutzuu;  auf  Beseitigung  des  Widerspruches  zwischen 
den  Bestimmungen  des  Vereins-Wagen- Uebereinkoinineus  und  dem 
Gewohnheitsrechte  hinsichtlich  des  Rechtes  der  Wiederbeladung  fremder 
Wagen  nach  Nicht- Vereinsbahnen  (Aenderung,  beziehungsweise  Er 
gänzung  der  Bestimmungen  in  den  §£  2,  3  nnd  7  des  Ueberein- 
kommens). Ausschuss  für  Angelegenheiten  der  gegenseitigen  Wagen- 
benutzung, (Berichterstattende  Verwaltung :  Königliche  Eisenbahn - 
direction  zu  Elberfeld.) 

7.  Antrag  des  Ausschusses  für  Angelegenheiten  der  gegen- 
seitigen Wagenbenntzung  auf  Ergänzung  der  Bestimmungen  in  §  8, 
Absatz  8  des  Vereins- Wageu-Ucbcreinkommcns.  Ausschuss  für  Ange- 
legenheiten der  gegenseitigen  Wagenbenntzung.  (Berichterstattende 
Verwaltung:  Generaldirection  der  Grossherzlich  Badischen  Staats- 


8.  Antrag  der  priv.  Oesterreichisch-l  ogarischen 
bahn-Gesellschaft  auf  Abänderung  der  in  der  Anlage  III  (unter  E) 
des  Vcreins-Wagen-Uebereinkommena  enthaltenen  Bestimmungen  Uber 
die  Verladung  von  losem  Heu,  Stroh,  Tabak,  Baumrinde  nnd  dergl. 
Ausschuss  für  Angelegenheiten  der  gegenseitigen  Wagenbenntzung. 
(Berichterstattende  Verwaltung :  Königliche  Eisenbabndireetion  zu 
Frankfurt  a.  M.) 

9.  Antrag  der  Königlichen  Eisevbahndirection  zu  Berlin  aul 
ErgKnzuug  der  Anlage  III  des  Vereins-Wagen-Uebereinkommens  durch 
Aufnahme  von  Beatimmungen  über  die  Verladung  von  leeren  Fässern 


u.  s,  w.    Ausschoss  für  Angelegenheiten  der  gegenseitigen 
"e  Verwaltung:  Königliche  Ei 

direction  'zu  Frankfurt  a.  M.) 


Benutzung.  (Berichterstattende 


10  Antrag  der  Königlichen  Eisenbabndireetion  au  Hannover 
anf  Ergänzung  der  Anlage  III  des  Vereins-Wagen-Uebereinkommens 
durch  Aufnahme  vom  Bestimmungen  Uber  die  Verladung  von  Fahr- 
zeugen nnd  Maschinen  mit  Rädern.  Ausschuss  für  Angelegenheiten 
der  gegenseitigen  Wagenbenutzung  (Berichterstattende  Verwaltung: 
Generaldirection    der    Königlich  WürttembergUchen  Staats  -  Eisen - 


11.  Antrag  des  Verwaltungsrathee  der  K.  K.  priv. 
Gesellschaft  auf  Auslegung  der  Bestimmung  in  Art.  25,  Ziffer  2 
(unter  b)  des  Uebereinkommens  zum  Vereins-Betriebs-Reglement.  Aus- 
schuss ftlr  Angelegenheiten  des  Güterverkehrs.  (Berichterstattende 
Verwaltung :  Königliche  Eisenbabndireetion  -  linksrheinische  —  zu 
KOhi.) 

12.  Antrag  der  Königlichen  Kiseubahndirection  zu  Frankfurt 
a.  M-  auf  Ergänzung  der  Bestimmung  in  §  2.  Absatz  7  der  „Dienst- 
anweisung, betreffend  das  Feststellung*-,  Melde-  und  Nachforschungs- 
Verfahren  bei  fehlenden,  überzähligen,  beschädigten  oder  mit  Gewichts- 
minderung  angekommenen  Gepäeksstflrken  und  Gütern*  (Anhang  III  a 
des  Uebereinkommens  zum  Betriebs  Reglement  Ausschuss  für  Ange- 
legenheiten des  Güterverkehrs.  (Berichterstattende  Verwaltung :  Ver- 
waltungsrath der  Hessischen  Ludwigs  Eisenbahn-Gesellsebafi.i 

13.  Abänderung  des  Vereins- Betriebs-Regletnents  mit  Rücksicht 
auf  die  bevorstehende  Einführung  des  .Internationalen  Ueberein- 
kommens über  den  Eisenbahn-Frachtverkehr." 

a)  Abschnitte  I— III,  1  bis  einschliesslich  38.  Ausschuss 
für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs.  (Bericbterstattende  Ver- 
waltung: K  K.  Generaldirection  der  Oesterreichisi  hen  Staatsbabnen.) 

h)  Eingangsbestimmungen.  Abschnitt  IV,  39  bis  einschliess- 
lich 91t  Schlussbestimmung  und  Anisgen  1  —  4.  Ausschuss  für  Ange- 
legenheiten des  Güterverkehrs.  (Berichterstattende  Verwaltung :  K.  k. 
Generaldirection  der  OeaCerreichischen  Staatsbahnen.) 

14.  Abänderung  des  Ueberednkummeos  zum  Vereins-Betriebs- 
Reglement  mit  Rücksicht  auf  die  bevorstehende  Einführung  des 
,  Internationalen  Uebereinkommens  Ober  den  Eisenbahn- Frachtverkehr. - 

a)  An.  1  bis  inclusive  «.  Anlage  A  nnd  B,  sowie  Anhang 
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erstattend«  Verwaltung  :  K.  K.  Generaldirection  der  (taten.  Staata- 
bahuea.)  b)  Eingangsbcstiiiituuiisc ,  Art  7  bis  einschliesslich  49,  Anlage 
C,  D  und  E,  sowie  Anbang  III  bis  einschliesslich  V.  Ausscbuss  für 
Angelegenheiten  de«  Güterverkehrs.  (BerichtersUttende  Verwaltung : 
K.  K.  Generald  irectiou  der  Oestareiehischea  Suatsbahnea.) 

15.  Antrag  de«  Technischen  Ausschusses  auf  Ergänzung  der 
Verein« -Satzungen  durch  Einfügung  von  Bestimmungen  über  die 
Techniker-Versammlung.  Ausschnitt»  für  die  Vereins-SaUungeu.  (Be- 
richterstattende Verwaltung  :  Verwaltungsrath  der  K.  K.  priv.  Oester- 
reichischen Nordwestbahn.) 

16.  Frage  der  Zuständigkeit  des  Ausschusses  für  Angelegen- 
heiten des  Güterverkehrs  zur  schiedsrichterlichen  Entscheidung  von 
Streitfällen,  beziehungsweise  Antrag  des  Ausschusses  für  dieVereins- 
Satzuugrn  auf  Aendeirung  der  Bestimmungen  in  §  22  der  Satzungen. 
Ansschnse  für  die  Vereins-SaUungeu.  (Berkhterststtende  Verwaltung. 
Königliche  OeneraldirectioD  der  Sächsischen  SuaU-Eisenbabnen.) 

17.  Antrag  des  Ausschüsse«  für  die  Vereins-Satznngen  auf  Er- 
gänzung des  §  24  der  Vereins-Satznngen  Aua  ich  aas  für  die  Vereins - 
Satzuncen.  (BerichtersUttende  Verwaltung:  Königliche  General- 
directiou  der  Sächsischen  SteaU-Elsenbahneu.» 

18.  Antrag  der  Königlichen  Eisenbahu-Directiou  zu  Erfurt  auf 
Abändern»!.'  der  §g  ?  und  H  de«  Uebereiukoujmens,  betreffend  den 
Diensttelegramin  -  Verkehr  auf  de»  Telegrnpbenlinien  de«  Vereines 
Ausschuu  für  die  Vereins-Satzungen.  (Berichterstattende  Verwaltung: 
Direction  der  Pfälzischen  KiseuUahneu.1 

19.  Antrag  der  Direction  der  Nordbrabaot- Deutschen  Eisen- 
bahn-Gesellschaft, den  Niederländischen  Vereins-Verwaltungen  die  Er- 
mächtigung zur  Einfuhrung  der  II  i  1 1  e  I  europäischen  Zeit  zu  er- 
theilen.  Sonderauaschnss.  (Berichterstattende  Verwaltung :  Königliche 
Eisenbahndireetion  —  rechtsrheinische  —  zu  Köln.) 

SO.  Antrag  der  Königlichen  Eisenbahndireetion  —  rechts- 
rhfinischen  —  zu  Köln  auf  Abänderung  der  auf  den  Zeichnung*- 
blättern  Iv  und  XV  der  .Technischen  Vereinbarungen  Ober  den  Bau 
und  die  Betriebseinricbtnugeu  der  Haupteiseubahncn*  angegebenen 
Stärke  de«  Kuppelungsbttgel*.  Technischer  Ausschuu.  (Bericht- 
erstattende  Verwaltung:  K.  k.  Generaldirection  der  Oesterreichischen 
SUaUbahnen.) 

21.  Antrag  des  Technischen  Ausschusses  auf  Aenderung  des  in 
§  72,  Absatz  2  der  .Technischen  Vereinbarungen  Uber  den  Bau  und 
die  Berriebselnrichtungen  der  Hauptbahnen"  festgesetzten  Haans** 
für  die  grösrte  zulässige  Spnrkranzhöhe.  Technischer  Aasschus*.  i  Be- 
richterstattende Verwaltung  :  Generaldirection  der  Königlich  Wurttem- 
bergischen  Staata-Eisenbahnen.) 

22.  Antrag  des  Technischen  Ausschusses  auf  Ergänzung  des 
§  117  der  .Technischen  Vereinbarungen  Uber  den  Bau  und  die  Be- 
triebseinrichtnngen  der  Hauptbahnen"  durch  Aufualnne  einer  Bestim- 
mung Aber  die  Umgrenzung  der  Güterwagen  für  durchgehenden  Ver- 
kehr und  auf  entsprechende  Ergänzung  des  Zeichnnngsblattes  XI. 
Technischer  Auascliuss.  ( BerichtersUttende  Verwaltung  :  G enerald irec- 
tion  der  Königlich  WUrttembcrgischen  Staats-Elsenbahnea.i 

23.  Antrag  des  Technischen  Ausschüsse«  auf  Abänderung  der 
Moster  fllr  die  Aufschreibungen  der  Radreifenbruch-Sutistik  Tech- 
nucher  Aussehusa.  (Berichterstattende  Verwaltung :  Direction  der  K.  k. 
priv.  Kaiser  Ferdinands- Nordbahn.) 

24.  Bericht  der  geschäfufuhrenden  Verwaltung  des  Vereines  über 
die  Verwaltung  der  Verciuscasse. 

25.  Bericht  des  Vcrwaltungsanssehusses  der  Versorgnngscasse 
für  Vereinsbeamte.  (Berichterstattende  Verwaltung:  Königliche 
Generaldirection  der  Sächsischen  SUaU-Eisenbahnen.) 

26.  Neuwahl  der  aus  Verwaltungen  gebildeten  ständigen  Aus- 
schüsse des  Vereines.  (Vorlage  der  geschäfufuhrenden  Verwaltung  des 
Vereines.) 

27.  Neuwahl  des  Verwaltungsausschusses  der  Versorgungscaase 
fllr  Vereinsbeamte. 

28.  Wahl  der  geschält  Bfuhreoden  Verwaltung  des  Vereines  fflr 
die  nächsten  vier  Jahre. 

29  Wahl  des  Ortes  fllr  die  nächste  ordentliche  Verein«  Ver- 
sammlung. 

Der  Pelaabstars  auf  der  Arlbrrgbahn.  Am  9.  Juli  sind 
unmittelbar  hinter  dem  Arlbergtuunel,  zwischen  Langen  und  Danflfen, 
kurz  nachdem  ein  Personenzug  die  fragliche  Stelle  passirt  hatte,  un- 
geheuere Felsblflcke  von  den  Seiteubergen  anf  den  in  ziemlicher  Hohe 
über  der  Landstraße  führenden  Bahndamm  herabgefallen,  zerstörten 
denselben  auf  eine  Lange  von  :M»  m  Tollständig,  vernichteten 
im  Falle  eine  eiserne  Eiseubahubrucke  und  bedeckten  noch  weithin 
die  Landstrasse  und  das  Thal  mit  Trümmern. 

Am  nächsten  Tage  erfolgte  ein  zweiter  gewaltiger  Felsenabstort, 
der  den  ersten  an  Grösse  tibertraf,  so  das«  das  ganze  Thal  weilbin 
mit  herabgerollten  Feiamengen  bedeckt  war,  und  et  ist  nur  einem 
glücklichen  Zufall  zuzuschreiben,  dass  auch  an  diesem  zweiten  Ab- 
stürze, welcher  die  Arbeiter  raitteu  in  dm  Vorbereitungen  zur  Frci- 
leguug  der  Bahn  traf,  kein  Meimckenleben  ztim  Opfer  gefallen  ist. 

a,  Hsrsaagsb«  and  Verls«  d<*  Club  Fi 


Dadurch  ist  die  Bahn  von  einem  ElemenUr-Ereignisse  be- 
troffen worden,  welches  niclit  mehr,  wie  es  anfänglich  schien.  Mos 
eine  zeitweilige  Unterbrechung,  sondern  eine  länger  andauernde  Si- 
stirung  des  Verkehrs  und  eine  Reihe  von  müberolleu  und  kostspieligen 
Wiederherstellungen  zur  Folge  haben  kann.  Unmittelbar  nach  dem 
Abstürze  ist  es  wohl  gelungen,  in  wenigen  Tagen  einen  Fuasweg 
herzurteilen  und  so  den  direeteo  Personenverkehr  zwischen  Innsbruck 
und  Feldkirch  mittelst  Umsteigen«  an  d< 
möglichen.  Die  Ursachen  dieser  Abstürze  si 
in  atmosphärischen  Erscheinungen  zu  suchen,  namentlich  aber  war  es 
das  wocbenlaage  nnausgeseUU  Regenwetter,  durch  welches  sich 
grosse  Felsmasaen  ablösten  und  in'«  Rollen  geratheu  sind;  die  da- 
zwischen liegenden  Gerollbalden  konnten  die  Bewegung  der  Fels- 
massen  nicht  aufbalUn  und  die  herabrollenden  Blöcke  »etxteu  durch 
eine  Bunse  mit  erneuter  Wucht  ihren  Weg  fort,  wobei  sie  ungeheuere 
Gernilmassen  mit  sieh  fortschleppten.  Nach  der  Ueberzeugung  der 
fachmännischen  Kreise  hat  die  Bewegung,  welche  die  genannte  Ka- 
tastrophe herbeigeführt  hat  noch  nicht  ihr  Ende  gefunden,  indem 
noch  von  derselben  Stelle  uene  Felstrttmmer  herabstürzen  und  man 
befürchtet,  dass  sich  ähnliche  Zwischenfälle  an  dieser  Stelle 
wiederholen  könnten.  Unter  diesen  Umständen  ist  wohl  die 
Möglichkeit  nicht  ausgeschlossen,  das«  die  Bahnanlage  an  dieser 
Stelle  nicht  in  der  gleichen  Weise  wiederhergestellt  wird, 
sondern  dass  sie  zur  radicalen  Sicherung  des  Verkehrs  eine 
andere  Richtung  erhält.  Ein  genanes  Studium  dieser  Frage,  welches 
eben  eingeleitet  worden  ist,  wird  die  Enucheidung  ' 


AUS  DEM  VERORDNUNGSBLATTS  DES  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl.  Nr.  78.  GeseU  vom  28.  Juni  189»,  betreff«».*  die  Ate 
Änderung;  der  Staatsgarantie  für  die  Slid-N'ord- 
deaUche  Verbindongabsho  •  und  die  eventuelle 
RlnlBenng  dieser  Bahn  durch  den  Staat. 
„      „     „  Uebereinkommeu  zwischen  dem  k.  k.  Handela- 
mlnistrriom  und  dem  k.  k.  Plnaiizmitiisterluin  im 
Namen  der  k.  k.  prlv.  Maatsverwitltuas;  und  dem 
Verwaltungsratbe  der  k.  k.  SUd-Norddenturbea 
Verbindungababa,    betreffend    die  Aufnahme, 
eistet  PrioritlU-Anlehens  der  k.  k.  priv.  Htld- 
NorddeutHcheu  Verbindungsbahn  sann  Zwecke 
der  Prloritüta-ConverUrnag  Und  der  Bedeckung 
von  I&veatltlona-Anagaben. 
„  79.  Ueberelnkommen,  welches  In  Ausführung  des 
LandesgOHrtzes  vom  4.  März  1891  iKraini*ehe« 
LnadesgeBetzblaU  Nr.  6  ex  1»91),  betreffend 
die  Garantie  eines  Reinerträge*  fllr  die  Unter- 
krainer   Hahnen,    zwischen  dem  kraiuischen 
LandesaussohuHs*   >ameaa  des  Landes  Rrain 
einerxeilM  und  Sr.  Durchlauaht  Carl  Fürsten 
Auersperg,  daaa  Sr.  Excellenx  Baron  Josef 
Schwegel,  als  Coneesalonaren  der  Uaterkralner 
Bahnen  andererseits,  mit  Genehmigung  der 
k.  k.  StsaUverwaltoog  am  mntengesetztea  Orte 
und  Tage  abgeschlossen  worden  ist 
_       „     „  Bewilligung  snr    Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten für  eine  schmalspurige  Localbahn  ge- 
mischten Systeme  von  der  Station  Steg  der 
Staatshahnllnie  Attnatig-.Steinach-Irdning  längs 
dem  westlichen  Ufer  des  Ball«tkdt*r  See«  zur 
Gösau  M Utile,  von  da  dem  Oosaubache  entlang 
über  Gösau  znm  vorderea  Gosauaee,  mit  einer 
AblWeitcnng  zum  hintrren  Gosauase.  dann  Uber 
die  Zwieselalpe  und  Uber  Abtenau  znr  (Station 
Gollist-    der    Salzburg  -  Tiroler    Linie  der 
k.  k.  StaaUbahnen. 
„     „  Frlsterstrecknng   zur  Vornahme  teclinlucher 
Vorarbeiten  für  nachnteliende  ttrbmalspnriae, 
thellweise  als  StraNsenhahnni  herznrtelleude 
und  elektrisch,  eventuell  mit  Dampf  kraft  in 
betreibende  Localbahnen: 
I.  von  Trient  Uber  Lavis,  Mrzzolombardo, 
Denno.Tsjo,  Cles,  Bozsano,  8.  Glaeomo  and 
Tensola.bi*  Male; 
i.  von  Clre,  abzweigend  von  der  projectirten 
Valsugana  -  Bahn,  durch  das  Ombrathal 
Iber    Nogare,    Lasen,  Sover,  und  weiter 
durch  das  Kleimntlml  Ii  her  Capriana.  Cnstelln, 
Cavalese  and  Pasch  is  nach  Predazzo,  nad 
8.  Ton  Trient  Uder  Alle  Sarche  nach  Tione  nnd 
von  da  elnerMeiU  nach  Pinsolo,  andererseits 
bis  an  die  Rekhsjrrenze  bei  Caffaro. 


Drack  von  R  SPIRS  4  Co. 
WIto.  V.  Beiu-k,  Strsuwntiunrt  Nr.  1«. 
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IHe  IMriebs-Eisebiiisse  der  grösseren 
öslerr.  Eisenbahnen  im  Jahre  1891. 

Wie  seit  einer  Reihe  von  Jahren,  so  bringen  wir 
ancli  für  das  abgelaufene  Jahr  1891  die  Betriebsergebnisse 
der  fünf  grösseren  österreichischen  Eisenbahnverwaltungen, 
und  zwar  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 
k.  k.  priv.  östeiT.  Nordwestbahn.  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen, priv.  österr.  ungar.  Staatseisenbahu-Gesellschaft 
und  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft  tabellarisch 
zusammengestellt  zur  Anschauung. 

Wir  ersehen  aus  der  Tabelle  I  die  Betriebslänge 
der  geuannten  Bahnen,  deren  Stand  an  Fahrbetriebs- 
mitteln, die  Leistungen  und  die  mittlere  Bruttolast  der 
Züge.  Darnach  zeigt  die  Hauptbahn  der  Nordbahn,  wie 
in  den  früheren  Jahren,  die  grösste  Zngsbruttobelastung 
mit  350 1 ,  während  deren  Localbahuen  die  geringste 
Ziffer  d.  L  71t  aufweisen;  der  ersteren  folgte  die  österr.. 
ungar.  Staatseiseubahn  Gesellschaft  mit  248 1,  dann  die 
Nord  westbahn,  Südbahn  und  die  k.  k.  österr.  Staatsbahnen. 


Die  Einnahmen,  aus  der  Tabelle  IT  ersichtlich, 
waren  bei  der  Hauptbahn  der  Nordbahn  mit  3  fl.  per 

I  Zugkilometer  die  grössten,  und  mit  85  kr.  per  100  Tonnen- 
kilometer die  geringsten,  während  die  Einnahmen  der 
Localbahuen  der  genannten  Bahn  mit  1  fl.  04  kr.  per 
Zngskilometer  die  niedrigsten  und  mit  1  fl.  45  kr.  per 

,  100  Tonnenkilometer  die  grössten  waren.  Die  Zunächst 
hohen  Einnahmen  per  Zugskilometer  erzielte  das  Ergän- 
zungsnetz  der  österr.  Nordwestbahn  (2  fl.  76  kr.)  dieser 
reiheu  sich  die  österr. -ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft, 
die  Sudbahu  und  die  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  an. 

Auf  der  Tabelle  III  sind  die  Ausgaben  der  genannten 
fünf  Eisenbahn- Verwaltungen  zusammengestellt;  daraus 
ist  zu  entnehmen,  dass  die  Nordbahn  (Hauptbahn)  per 
Zugskilometer  mit  1  fL  65  kr.  die  höchsten,  und  per 
100  Zonnenkilometer  mit  47  kr.  die  niedrigsten  Aus- 
gaben ausweist.  Dieser  zunächst  kommt  die  Südbahn 
mit  l  fl.  38  kr.,  dann  die  österr.- ungar.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft,  die  Nordwestbahn,  die  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen   und  endlich  die  Localbahnen   der  Nordbahn, 


Tabelle  I. 


B   a  h 


lange 
r  in  Kilo- 
:j  meiern 


Loeo- 
motiven 


Fahrbeiriebamittel 
Personen-  \ 


Leistung 


Wagen 


Zog*-  100 


Kilometer 


Mittlere 
Bruttolaat 
der 
Zag« 


K.  k.  prlr.  Kaiser  Ferdlaands-Nordbahn 

Hauptbahn   

Localbahnen  

K.  k.  prlr.  »rterr.  Nordwestbahn 

Uarantirte*  Xeü  

Erganznngsnetr.  

K.  k.  ttsterr.  Staatvbahnen  

PriT.  «sterr  -unpar.  Staatselaenbabn- 
Gesellsehaft: 
Alle    Linien    (ohne    Ergaoznngsnetx    and  Brtlun- 
Roseitzer  Bahn)  

K.   k.   prlr.  SBdbahn-Gusellsckalt    (ohne  Local- 


1089 
216 

628 
308 
7132 


na 

1366 


453 

756 

14.677 

142 

»42 

2.H9« 

98 

134 

3.274 

1382 

3215 

26.412 

445 

764 

9.984 

669 

1476 

11.79« 

[  i  10,489.031 
|  396.090 

4.104.091 

2.343.083 


7,269.840 
9,334:869 

16,887.150 


36,657.064 
281.035 

8.123.256 
5,483.930 

71,350  971 


18,017.599 


34,665.686 


350 
71 

198 
234 
179 


248 
247 

218 
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Tabrll«  II. 


K  i 

n    n    a  b 

131 

e  t) 

a  ii  j 

d  "  m 

U    s    h  n 

2<UMttOrtl 

I'»II|IUlll 

Kilometer 

fl. 

tar.il  1. 

kr- 1  «- 

ki 

1. 

Itr. 

«■ 

kr 

11. 

kr 

k  k.  prlv.  Kaiser  Kerdinands-Nordbahii . 

5.277.90» 
IL' 1.07« 

«2 

25.7!)''..734 
20I.937 

»3 
WS 

1H5H18 

3«7 

71 
14 

3I.-J64  4(1-2 

4 1  ;•«.:<.-<  i 

*i 

37 

3 
1 

04 

1 

sr> 

45 

K.  k  prlv  Uslerr.  >ordwrestbnbn 

(iarantirtts  Nflz   

:  2.155.455 
»lO.liÄi 

*'T 
27 

fi  Hl  3. 10« 

.'..i.-.i  :;<*. 

«« 

I77.K<'5 

ü: 

...24.,  1'57 
l!  471 .164 

r.r. 

77 

•> 
•> 

L'5 
7K 

1 

r 

14 
18 

K.  k.  It'nterr  Staatsbahneii  ...... 

]«,<>31.:>M7 

(««45.750 

4.H<>7>>I5 

flH.47ii.liOI 

1 

72 

M 

Prlv.  »sterr  iinitar.  StAaUelseiibahn- 
GfxtlUchaft : 

Ali.-    I.iui-'u  _iuljue     KigfoiitungsneU  und 

4,!157.«L'<» 

<H> 
7K 

14.LMl.3il 
1h2*4iW7 

«i 

r.7 
t« 

•."..-T.Hli 

-4.737.liLT, 

97 

fKl 

•> 
O 

«5 

.  i 

07 

<)7 

K   k.   prlv.  Stitlbabn  -  tienellstbafl  (uIuk 

10.57fi.754 

0'.. 

2H.715.21 3 

44 

7«4.w-> 

25 

■IKM.».' 

78 

■ 

: 

,H 
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Ii  n  Ii  n 


K.  k.  prlv.  Kaiser  Kor- 
rtlnaiiil^-Nordlinhii  ■ 

Ha-.ijii.Uli»        .    .    .  . 
Lotalbiilnifii  .... 
K.  k  prlv  üxterr 
Nonlneitbahli: 

OllIiUltlMl-s 

I'r^^n/.uu^sii.  1z  .  .  . 
K.  k.    üst.-rr  Klaats- 


Prlv,  ws» .-im?.  Staat«- 
risenbalin  -  «.«srlUfh.  : 

Alle  I.ii;:.  n  lohn.-  Kr- 
pÜl£lI!Uf*tl!'tZ  tiü4 
J.lrii[H)-l;;i«-i]t*trllnli!ii 

tif<iuiiiiitu"tit  ... 

K.  k.  ptlv.  Slldl.ulin- 
l<es*.IU<'liult      ( '.'Ii  ii' 

l,ocRll)ahn.-n)    .    .  . 


.-.ru.in 

s.(Ml 
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iJ 
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71 
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14  JV^l':. 


3.1"4.34! 
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Tabelle  IV. 
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K.  k.  prlv.  Kaber  Ferdlnandg-Nordbaia : 

14.UC6.121 
S98.760 

8U 
88 

1 

35 
75 

1 

38 
06 

K.  k.  prlr.  9»Un.  Nordwestbabn: 

3.87Ö  102 
3.619.934 

58 
25 



1 

94 

54 

48 
66 

K),!<8ö^«l 

60 

»3 
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54 

52 

! 

33 
29 

_ 

53 
52 

62 
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,9 

54 

Digitized  by  Google 


—  241  — 


welche  mit  29  kr.  per  Zugskilometer  die  geringsten  Aus- 
gaben hatten  Ter  100  Tonnenkilometer  hatte  das  garan- 
tirte  Netz  der  östetr.  Nordwestbahn  mit  66  kr.  die 
grössten  Ausgaben,  dieser  folgen  mit  63  kr.  die  Südbahn, 
dann  mit  r>2  kr.  die  österr.  Staatsbahnen  uud  mit  55  kr. 
die  üsterr.-ungar.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Aus  der  nun  folgenden  Tabelle  IV  sind  die  Erträg- 
nisse der  einzelnen  Bahnen  zu  ersehen,  darnach  weist  das 
Ergänzungsnetz  der  österr.  Nordwestbahn  per  Zngs- 
kiloiueter  mit  1  fl.  54  kr.  das  grösste,  und  die  k.  k.  Österr. 
Steatabahnen  mit  60  kr.  da»  geringste  Erträgnis  aus. 
Per  100  Tonnenkilometer  erzielten  die  Localbahnen  der 
Nordbahn  mit  1  fl.  06  kr.  das  grösste  und  die  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen  mit  33  kr.  das  kleinste  Erträgnis. 


Die  Bedeutung  des  Kohlenverkehrs  auf  den  unter 
kauifflfeh  Sfiehsisrher  Staatsverwaltung  stehenden 
Eisenbahnen. 

Ah  Separatabdruck  vom  Abschnitt  I.  A)  des  statistischen 
Berichte»  über  den  Betrieb  der  unter  königlich  Sächsischer 
Staatsverwaltung  stehenden  Eisenbahnen  auf  das  Jahr  1891  1 
ist  in  diesen  Tagen  eine  l'ebcnqcht  Uber  den  Kohlenverkehr 
auf  den  einzelnen  Linien  der  unter  königlich  Saclisischer 
Staatsverwaltung  stehenden  Eisenbahnen  erschienen,  welcher 
wir  folgende  interessante  Mittheilungen  entnehmen. 

Die  durch  die  Eisenbahnen  herbeigeführten  grossen  Fort- 
schritte der  Productl.tn  im  Gewerbebetriebe,  Inabesondere  in 
den  letzten  zwanzig  Jahren,  haben  dem  Güterverkehr«  einen 
selbst  noch  in  den  ersten  Jahrzehnten  des  Eisenbahnbetriebe« 
kaum  geahnten  Aufschwung  gegeben.  Unter  allen  Gütern  aber 
haben  die  Kohlen  auf  den  Sächsischen  Bahnen  die  grösste  Be- 
deutung, sie  umfassen  ihrem  Gewicht«  nach  schon  «eil  dem 
Jahre  1869  durchschnittlich  die  Hälfte  aller  Gütertransporte, 
uud  der  heutig«  Kohlenverkehr  allein  ist  erheblich  grö6*er  als 
der  Güterverkehr  aller  Bahnen  Sachsens  zusammen  vor  zwanzig 
Jahren.  Wie  nun  den  Eisenbahnen  durch  die  Kohlen  ein  be- 
deutungsvolles Frachtgut  und  Betriebsmaterial  zugleich  ent- 
standen ist,  so  haben  wiederum  die  Eisenbahnen  der  Kohlen- 
iudnstrie  einen  höheren  Ertrag  verschafft,  denn  vor  der  Zeit 
der  Eisenbahnen  hatten  die  Kohlen  in  Folge  der  engen  Be- 
grenzung der  Absatzgebiete  auch  geringen  Wert.  Selbst  noch 
in  den  ersten  Jahren  des  Eisenbahnbetriebe»  in  Sachsen  waren 
die  sächsischen  Kohlen  alsLocotnotivheizmaterial  nicht  brauchbar, 
weil  die  Feuemngsanlagen  der  ersten,  aus  England  bezogeneu 
I<ocom»tiveu  nur  zur  Verwendung  von  englischen  Coaks  einge- 
richtet waren. 

Im  Monat  September  1845  ward  zuerst  die  Stadt 
Zwickau  und  damit  das  dortige  Kohlenrevier  durch  eine  Zweig- 
bahn an  die  Sächsisch -Bayerische  Bahn  bei  Werdau  ange- 
schlossen und  den  Kohlen  der  erste  Abfnhrweg  auf  grössere 
Entfernungen  geschaffen.  Der  Kohlenverkehr  auf  den  Elsen- 
bahnen begann  nun  im  erBten  vollen  Verkehrsjahre  1846  mit 
37.750  t  4  20  Ctr. 

Zur  engeren  Verbindung  mit  den  in  der  Nähe  von 
Zwickan  gelegenen  KohlenabbansUUteit  bei  Schadewitz,  Bockwa, 
Oberhohudtirf,  Reinsdorf,  Planitz  n.  *.  w.  wurde  am  1.  No- 
vember 1854  eine  Zweigbahn  von  Zwickau  bis  Cainsdorf  in 
Betrieb  genommen.  Bis  zum  Jahre  1858,  in  desaem  elften 
Monat  die  Verbindung  der  Ober-  und  Niedererzgebirgischeu 
Bahnen  mit  der  Sächsisch-Bayerischen  Bahn  in  Zwickau  sieh 
vollzogen  hatte,  stieg  die  Kohleuabfuhr  auf  368.286  t  Im 


Jahro  1864  überschritt  sie  bereits  eine  Million  Tonnen.  Die 
höchste  Jahreaziffer  erreichte  die  Kohlenabfuhr  aus  dem 
Zwickauer  Reviere  Im  Jahre  1887  mit  3,069.745  t.  Diese 
Abfuhrmenge  ist  bis  jetzt  nicht  wieder  erreicht  worden,  sie 
sank  sogar  im  Jahre  1890  in  Folge  verminderter  Kohlenge- 
winnung auf  1,764.815  Tonnen. 

In  den  Jahren  1855  bis  1857  wurde  der  grossere  Theil 
der  Kohlenabbaustätten  de*  Dresdener  Reviers  durch  Zweig- 
bahnen mit  d<-r  im  Jahre  1855  hergestellten  Bahn  zwischen 
Dresden  und  Tharandt  verbunden. 

Die  Kohlenabfuhr  auf  den  Eisenbahnen  ans  diesem  Re- 
viere stieg  von  Jahre  1857  an  von  194.550  t  auf  316.060  t 
im  Jahre  1865.  Unter  Öfteren  Schwankungen  erreichte  sie  die 
höchsten  Ziffern  in  den  Jahren  1889  nnd  1890  mit  386.085, 
bezw.  384  775  t. 

Gleichzeitig  mit  der  Eröffnung  der  Theilstrecke  der 
Nledererzgebirgi sehen  Bahn  Chemnitz  -  Zwickau  im  No- 
vember 1858  ward  auch  das  Lugauer  Revier  durch  eine 
Zweigbahn,  die  sogenannte  Chemnitz-W'iirschnitzcr  Bahn,  bei 
Wilsinnbrand  an  die  Hauptbahn  angeschlossen.  Aus  diesem 
Kohlenbecken  deekt  die  Stadt  Chemnitz  den  giössten  Theil 
ihre«  starken  Koblenbedarfe.  Diesem  indnstriereichsten  Orte 
Sachseos  wurden  in  den  letzten  zwei  Jahrzehnten  im  Ganzen 
5,194.945  t  Kohlen  aller  Art,  darunter  3,244.965  t  Lugau- 
Oelsnitzer,  1,382.489  t  Zwickauer  Steinkohlen  und  395.542  t 
Böhmische  Braunkohlen  auf  den  Eisenbahnen  zugeführt.  Die 
im  Jahre  1871  nur  193.184  t  umfassende  Zufuhrmenge  ist 
in  dem  zwanzigjährigen  Zeiträume  fast  um  das  Doppelte  ge- 
stiegen, denn  sie  betrug  im  Jahre  1890  375.654  t  und  hat 
die  Zufuhrmenge  an  250.360,  bezw.  255.013  t  in  den  Jahren 
1874  und  1875,  in  welchen  der  jähe  Aufschwung  der  Pro- 
duclionsverbaltuis&e  am  stärksten  in  Erscheinung  trat,  bedeutend 
überholt. 

In  den  Jahren  1878  und  1879  wurden  auch  die  Kohlen- 
abbauBtatten  bei  Oelsnitz  durch  die  St.  Egidien  -  Slollberger 
Linie  ebenfalls  an  die  Niedererzgebirgische  Bahn  angeschlossen. 
In  Folge  dieses  Anschlusses  stieg  die  Kohleuabfuhr  aus  dem 
Lugau-Oelsnitzer  Reviere  von  299.885  t  im  Jahre  1878  auf 
414.575  t  im  Jahre  1879  und  erreichte  im  Jahre  1889,  in 
dessen  Mitte  noch  eine  Verbindung  dieses  Reviers  mit  der 
Chemnltz-Auc-Adorler  Bahn  hergestellt  worden  war,  eine 
Million  Tonnen. 

Die  Verdichtung  des  Kohlenverkehrs  steht  in  ursäch- 
lichem Zusammenhange  theils  mit  der  Erweiterung  des  Bahn- 
netzes, tbeils  mit  der  Steigerung  der  Gütcrerzeugung. 

Der  Kohlen  verbrauch  gewilhrt  daher  einen  schätzbaren 
Maassstab  zur  Wahrnehmung  und  Kennzeichnung  des  \sirt- 
sehaftlichen  Gesammtfortscbnttes,  insbesondere  in  einem  so 
industriereichem  Lande  wie  Sachsen,  dessen  Grenzen  ein  ausser- 
ordentlich dichtes  uud  gewerbtfa&tiges  Arbeitsfeld  umschliessen. 

Auf  den  unter  königlich  Sächsischer  Staatsverwaltung 
stehenden  Eisenbahnen  betrug  der  GesammtkohlentratiBport  im 
Jahre  1H90  im  Locol-,  directen-  und  Durchgangsverkehre 
814.164  t,  gegen  4,899.228  t  im  Jahre  1879.  Davon 
kamen  auf: 

Steinkohlen  Brauukohlen 

1890:  3,639.525  t  1890:  4,502.118  t 

1879:  2,637.994  t  1879:  2,261,234  t 

Von  den  Braunkohlen  stammten  aus  Böhmen  im  Jahre  1890: 
3,513.777  t  fim  Jahre  1879:  1.820.954  t). 

Im  Jahre  1890  wurden  bei  den  sächsischen  Bahnen 
1,100.434  t  Kohlen  aller  Arten  mehr  verladen,  denselben 
aber  auch  2,141.981  t  von  fremden  Bahnen,  hauptsächlich 
böhmische  Brannkohlen  1,721823  t  und  210.328  t  schlesische 
Steinkohlen,  mehr  zugeführt  als  im  Jahre  1879. 
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Von  der  Gosammtmenge  der  auf  den  unter  Sächsischer 
Staatsverwaltung  stehenden  Bahnen  im  Jahre  1890  beförderten 
8,141.643  t  Kohlen  aller  Art  verblieben  innerhalb  der  Grenzen 
des  Verwaltungsbereiches  6,371.166  t,  gegen  3,461.718  t  im 
Jahre  1879. 

Das  stark«  Mehrbedürfiii«  von  2,900.418  t  war<l  ge- 
deckt durch  1,546.631  t  ans  Böhmen,  662.814  t  ans  Sachsen, 
389.825  t  an»  Sachsen-Altenburg  nnd  310.178  t  an*  Pmusen. 
Von  der  im  Jahre  1890  innerhalb  de»  Verwaltuugsberfiches 
verbliebenen  Menge  verbrauchte  allein  die  Sächsische  Staats- 
eisenbahnvenvaltang  338.285  t,  gegen  219,725  t  im  Jahre  1879. 

Ferner  wurden  im  Jahre  1890  den  in  Sachsen  gelegenen 
Strecken  fremder  Bahnen  263.566  t  Kühlen  ohne  Vermittlung 
der  Sächsischen  Staatsbahnen  zugeführt.  Im  Ganzen  wurden 
sonach  im  Jahre  1890  auf  den  unter  s.'lchsisrhcr  Staatsver- 
waltung stehenden  Eisenbahnen  und  den  in  Sachsen  gelegenen 
Strecken  fremder  Bahnen  8,405  209  t  Kohlen  aller  Art,  gegea 
4.9i>1.243  t  im  Jahr«!  1879  bewegt.  Hiervon  verblieben  inner- 
halb der  Grenzen  Sachsens  5,896.042  t,  gegen  3  210  247  t 
im  Jahre  1879.  Die  Steigerung  des  Kohlen  verkehr*  betrug  in 
dein  elfjährigen  Zeiträume  69  Procent,  dagegen  ist  die  hiervon 
bei  den  Verbrauclifuutea  Innerhalb  dir  Landeagr.nren  ver- 
bliehenen  Menge  in  dem  gleichen  Zeitabschnitte  uro  84  Procent 
gewachsen. 

Neben  dem  Schienenwege  findet  auch  auf  dem  Wasserwege 
ein  starker  Transport  böhmischer  Braunkohlen  nach  und  dnreh 
Sachsen  statt»  Im  Jahre  1890  betrug  die  Gesammfciufuhr  auf 
dem  Elbestrome  1.966.625  t,  hiervon  wurden  389.718  t  oder 
20  Procent  an  den  sächsischen  Ufern  der  Klbe  gelandet ;  der 
übrige  Thiil  benutzte  den  Wasserweg  im  Durchgangsverkehre. 
In  dem  elfjährigen  Zeiträume  ist  auch  der  Kohleaverkehr  der 
Elbe  erheblich  und  zwar  auf  das  Doppelte  gestiegen,  er  betrug 
im  Jahre  1879  insgesammt  802.340  t,  von  denen  ebenfalls 
20  Prorent,   nämlich  160.770  t,  in  Sachsen  verblieben  sind. 

Zur  Vervollständigung  des  Nachweises  über  den  Gesummt- 
kohlenvcrbrauch  eines  Jahres  im  Königreiche  Sachsen  ist  den 
vorstehenden  Angaben  noch  diejenige  Menge  zuzurechnen,  welr-he 
ohne  Hilfe  der  Ebenbahnen  den  in  der  Nahe  der  AbbausUUten 
gelegenen  Verbranchsorten  auf  den  Landstrassen  zugeführt 
worden  ist.  In  Ermanglung  spedeller  Nachweise  hierüber  i*t 
der  Gewichtsunterschied  zwischen  der  Gesamiutprodnction  nnd 
der  Abfuhr  auf  den  Eisenbahnen  von  den  Abbanst.ldtcn 
im  Lande  für  das  Jahr  1890  als  Erfullungsmenge  mit  1,010.600  t 
Stein-  nnd  744.968  t  Braunkohlen,  gegen  803.535,  bezw, 
576.740  t  im  Vergleiclisjahre  1879  angenommen  worden. 

Her  Kohlen  verbrauch  Innerhalb  der  Grenzen  des  König- 
reichs Sachsen  umfasste  nach  vorstehenden  Angaben  im 
Jahre  1890:  8,041  339  t  (3,773  319  t  Steinkohlen  und 
4.268  020  t  Braunkohlen),  im  Jahre  1879:  4,751.312  t 
(2.719.170  t  Steinkohlen  und  2.032.142  t  Braunkohlen). 

Der  Mehrbedarf  innerhalb  der  Landesgrenzen  im  Jahre  1K90 
gegen  1879  von  3,290.027  t  Kohlen  aller  Art  wird  gedeckt 
durch  7110.135  t  Stein-  und  223.699  t  Braunkohlen  aus 
Sachsen  selbgt  und  durch  die  Mehreinfnhr  von  294.014  t 
Stein-  und  201.217  t  Braunkohlen  aus  anderen  Landern.  Das 
Kohlenbedtirfnls  Sachsens  im  Jahre  1890  \mii  8.041.339  t 
berechnet  sich  durchschnittlich  mit  2297  kg  auf  jeden  Kopf 
der  Bevölkerung  von  3,500.5]  3  Einwohnern  Vom  Jahre  1853 
bis  1890  ist  die  Bevölkerung  Sachsens  von  2  Millionen  auf 
3  -*>  Millionen  und  dabei  der  Kohlenverhraitch  im  Lande  von 
durchschnittlich  467  auf  2267  kg,  also  nahezu  das  Fünffache 
per  Kopf  der  Bevölkerung  gestiegen.  Hieran  ist  der  Crosse 
gewerbliche  Fortschritt  Sachsens,  insbesondere  unter  dem  be- 
lcbeiideu  Einflnsse  der  Eisenbahnen,  in  dem  Zeiträume  von 
38  Jahren  deutlich  zu  erkennen. 


Wahrend  in  dem  elfjährigen  Zeiträume  von  1879  bis 
1890  der  jahrliche  Kohlcnverbrauch  in  Sachsen  um  69  Procent 
gestiegen  ist,  hat  der  Froduetionswert  in  derselben  Zelt  um 
98  Procent  zugenommen.  Nach  den  verschiedenen  officiellen 
Mitthellnngen  Uber  die  Koblenproduetion  berechnet  sich  der 
Wert  für  die  im  Königreich  Sachsen  verbrauchte  Kohlenmenge 
hu  Ganzen  im  Jahre  1890  auf  46.868  065  Mark  (gegen 
23,614.558  Mark  im  Jahre  1879).  K.  W. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

D«a  Bade  der  Breitspar  in  England.  Wie  „Railway  News" 
berichten,  ist  die  Umgestaltung  mehrerer  breitspuriger  Linien  der 
({reut  Western  Bahn  in  die  Nonnalspur  innerhalb  31  Stunden  voll- 
endet wurden  und  konnte  am  'S-i.  Mai  d.  J.  Mergens  der  Verkehr  auf 
allen  Linien  wieder  aufgenommen  werden.  Mit  dem  genannten  Tage 
bat  die  Benutzung  der  breiten  Spnr  in  England  ein  Ende  gefunden 
und  verbleiben  nnr  noch  einige  Linien  mit  gemischter  Spur  (mit  drei 
Schienen),  welche  allinälig  gleichfalls  zom  Umban  gelangen  werden. 
Die  von  B  r  n  n  o  l  bei  der  Great  Western  Bahn  eingeführte  breite 
Spur  fand  ihre  erste  Verwendung  bei  der  Linie  vun  I'addington  nach 
Maidenbead.  und  hierauf  bei  der  Bahn  Ton  Bristol  nach  Exeter.  Im 
Jahre  1846  bewarb  sieb  die  Gesellschaft,  um  eine  Linie  von  Birming- 
ham nach  Conipton .  welche  gleichfalls  mit  breiter  Spur  ausgeführt 
werden  sollte,  Die  Bewilligung  frir  diese  Bahn  wnrde  zwar  eitheilt. 
jedoch  die  Verwendung  der  breiten  Spur  nicht  gestattet.  Nach  dem 
in  demselben  Jahre  (1840  noch  za  Stande  gekommenen  Gesetze  durfte 
fernerhin  von  der  normalen  Spar  von  4'  8','j"  (1-435  m)  nnr  dann  ab- 
gewichen werden,  wenn  besondere  nnd  anareichende  Grnude  hiefflr 
geltend  gemacht  werden  konnten,  Ueber  neuerliches  Ansuchen  der 
Gesellschaft  wurde  ihr  endlich  die  Annahnc  dieser  Spurweite  doch  be- 
willigt, die  Linie  nach  Birmingham  mit  derselben  ausgebaut  und  im 
Jahre  1852  eröffnet.  Bald  erwarb  die  Great  Western  Balm  aber  selbst 
einige  bestehende  normaUpurige  Rahnlinien,  um  Zutritt  nach  Man- 
chester nnd  Birkenhead  zu  erlangen.  Von  dieser  Zeit  an  kehrte  die 
Great  Western  Bahn  allmälig  zum  Systeme  der  Normalspur  zurück. 
Schon  vom  Jahre  186V  ab  wurden  einige  Linien  der  Gesellschaft  um- 
gestaltet und  auf  denselben  statt  der  gemischten  Spnr  die  Normal- 
spur eingeführt ;  auf  anderen  die  breite  Spur  theils  sofort  dnreh  die 
Normalspnr,  theils  vorläufig  dnreh  die  gemischte  Spur  ersetzt.  Im 
Jahre  1869  wurden  allein  anf  12«',  4  englische  Meilen  Bahulituge  der 
Great  Western  Balm  die  Normalspur  eingeführt.  Und  nun  treten  bis 
zur  tiegenwarf  fast  alljährlich  mehr  miuder  belangreiche  Umgestal- 
tungen der  Geleise  auf,  so  das«  in  der  Periode  1869— 1891  zusammen 
820  englische  Meilen  Bahn  die  Normalspur  erhielten.  Die  Länge  der 
Linie  London—  Penzance,  anf  welcher  am  W.  Mai  d.  J  ein  breit- 
spuriger Zug  cum  letzten  Male  verkehrte ,  betrug  noch  immer 
326'5"  englische  Meilen ,  die  LKnge  der  zweiten  Strecke  Mniley— 
taunceston  dagegen  345  Meilen.  Von  ersterer  Lüne  waren  circa 
100  Meilen,  von  letzterer  circa  12-7  Meilen  ausschliesslich  breitspurig, 
welche  nunmehr  innerhalb  weniger  Tage  sammt  weiteren  545  Meilen 
Fingelstrecken  in  ausschliesslich  norraal«purige  Linien  umgewandelt 
worden  sind.  Itezflglicb  des  Kahrparkes  »teilen  sich  die  Verhältnisse 
wie  folgt:  Im  Jahre  186!»  hatte  der  Stand  des  breitspurigen  r'ahr- 
parke*  sein  Maximum  erreicht.  Es  betrug  im  genannten  Jahre  die 
Anzahl  breitspuriger  Locomotiven  519,  jene  der  Personen-,  Gepäcks- 
Pferde-  und  Viehwagen  zusammen  1590,  jene  der  übrigen  Lastwagen 
8651.  Dagegen  bestaudeu  im  Jahre  1892  nur  mehr  192  solcher  Ma- 
schinen (davon  125  urogestaltungsfKhigt,  552  Personen-,  Gepäcks-, 
Pferde-  und  Viehwagen  (davon  426  ningestaltungsfähig)  nnd  3269  son- 
stiger breitspuriger  lAitwagen  (davon  jedoch  nur  792  umgestaltnngs- 
fühig).  Die  Kosten  der  Umwandlung  des  Kahrparkes  werden  anf  circa 
374.ÖOO  P/und  Sterling  veranschlagt  Zum  Ersätze  der  nicht  umge- 
staltungsfabigcn  67  Locomotiven  sind  neue  theils  im  Bau,  theils  schon 
im  Vorratli  Wahrend  bei  den  alten  Maschinen  das  auf  die  Trieb- 
achsen entfallende  Gewicht  von  16  bis  18  Tonnen  schwankte,  entfällt 
bei  den  neuen  Maschinen  hierauf  19  Tonnen.  Der  Durchmesser  der 
Triebräder  wnrde  von  8'  anf  7'  SV»"  redneirt  Die  426  Umgestaltung*- 
fähigen  Wagen  theilen  sich  in  drei  Gruppen:  Wagen  mit  breitem 
Wagenkasten,  Wagen  mit  normalspurigem  Wagenkasten  und  breit- 
spurigem Kähmen,  sowie  Kädem,  nrd  endlich  Wagen  mit  normal- 
spurigem Wagenkasten  und  Rahmen  und  Mos  breitspurigen  Radsätzen 
oder  Druckgestelleu.  Von  3269  Lastwagen  sind  nur  7»2  umgestaltnngs- 
fithig.  von  dem  verbleibenden  Reste  besitzt  die  Mehrzahl  der  Wagen 
nnr  deu  AltmaterialwcrL 

Wagenfenaterrahraen  ans  Alnminlnm.  Zn  den  mehrfachen 
Versnchen,  das  AInmininm  auch  zn  Eisenbabnzweekeu  zu  verwenden, 
gehört  unter  Anderem  die  von  der  Schweizerischen  Industrie-Gesell- 
schaft in  Neuhausen  eingeführte  Construction  von  Fensterrahmen  aus 
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für  Eisenbahnwagen  theil*  in  Form  von  gewahrten  Profil- 
theiU  von  gepresstem  Aluminiumgoss.  Die  ganze  Fenster- 
«Instruction,  einschliesslich  der  Gewichtsausgleichung,  wiegt  nur  1 1  kg, 
gegenüber  19  kg  der  bisher  gebräuchlichen  Fenster  gleicher  Grösse, 
der  Rahmen  selbst  nur  1-17  kg. 

Nrnbau  de«  Personen -Hanptbahnhofes  in  Dresden.  Die 

General- Direction  der  königlich  s«chsiscb»n  Stautsbejinen  beabsichtigt 
einen  uenen  Persouen-Hanptbahnhof  in  Dresden  zn  erbauen  nnd  hat 
ein  Programm  für  die  Preisbewerbung  erlasse«,  welche  «ich  anf  die 
Entwürfe  für  die  Bauausführung  bezieht.  Der  neue  !lau|itbahuhuf 
wird  an  Stelle  und  auf  dem  bisherigen  Standorte  des  böhmischen 
liahnbofes,  dessen  aftmmtfichc  Baulichkeiten  beseitigt  werden,  errichtet, 
nnd  wird  als  Durchgangsstation  für  die  Linie  Bodebbach-Leipzig,  fnr 
alle  übrigen  Linien  Ale  Kopf-  uud  Endstation  dienen,  und  wird  deui- 
gemäss  die  Ausführung  der  Höhenlage  der  Schienen  angeordnet 
werden.  Das  Empfang-geJeise  mit  Kinsehluss  der  neben  demsellien  be- 
findlichen Bäume  unter  den  Hocbgeleisen  Boll  enthalten:  Eine  Ein- 
trittshalle. 


CHRONIK. 

Wiederaufnahme  des  Verkehrs  a>nf  der  Arlberglmlm. 

Am  26.  Juli  wnrde  der  Gc»amintvei kehr  anf  der  Arlbergbahu,  welcher 
durch  mehr  al*  zwei  Wochen  unterbrochen  »ar.  wieder  eröffnet.  An 
der  Stelle,  wo  die  Babnanlage  durch  die  zahlreichen  Felsahsiüize 
zerstört  worden  war,  wnrde  ein  provisorwehes  Geleise  hergestellt, 
welches  den  entstandenen  Schuttkegel  in  weitem  Bogen  gegen  das 
Ufer  der  Aflenz  zu  umfährt.  Die  Arbeiten  wurden  mit  grosser  Be- 
schleunigung ausgeführt,  uud  so  war  es  möglich,  noch  vor  dem  in 
Aassiebt  genommenen  Tennin,  dem  1.  August,  die  provisorische  Balm- 
anläge  dem  Verkehre  zu  übergeben.  In  den  letzten  Tagen  hat  sich 
kein  weiterer  Felsabsturz  mehr  ereignet.  Die  Möglichkeit,  das«  der- 
artige Klementar-l'nfälle  in  Hinkunft  sich  wiederboten  könnten,  tut 
zwar  nicht  ausgeschlossen,  allein  da  jetzt  zwischen  dem  Hochgebirge, 
von  welchem  sich  die  Felsmausen  loslösteu,  und  der  Tbalsohle  enorme 
Schattmassen  liegen,  welche  den  abstürzenden  FeWbF'cken  Hinder- 


nisse in  den  Weg  legen  und  dieselben  in  ihrem  Falle  bedenteud  auf- 
halten, so  ist  nicht  zu  befürchten,  dass  die  Reisenden  oder  die  Güter, 
welche  in  deu  Zügen  brfördert  werden,  irgendwie  Schaden  iieliinm 
können-  Der  Inspectionsdienst  ist  an  dieser  Strecke  so  sorgfaltig,  daas 
selbst  für  den  Fall  eine«  Felssturzes  nichts  zn  besorgen  ist;  die 
Wichter  sind  in  der  Lage,  das  WarnungswiguaJ  zu  geben  uud  den 
Zog  am  Passieren  der  gefährdeten  Stelle  zu  hindern.  Das  Provi- 
sorium ermöglicht  die  ununterbrochene  Beförderung  der  Reisenden  uud 
der  Frachten  auf  der  Arlbergbabn.  »o  daas  auch  der  Getreideverkehr  der 
diesjährigen  Ernte  der  S*terr.  Staatsbabnen  gesichert  bleibt.  Die 
provisorische  Bahniuilage  wird  so  lange  den  Veikehr  vermitteln,  bis 
nicht  die  definitive  Trace  vollständig  fertiggestellt  sein  wird.  Die 
GenersJdirection  hat  mehrere  Ingenieure  an  Ort  und  Stelle  entsendet, 
welche  daselbst  sorgfältige  Studien  über  die  Wahl  der  künftigen 
Trace  anstellen.  Daa  Project,  die  Bahn  an  dieser  Stelle  ganz  auf 
da«  linke  Ende  der  Aflenz  zu  verlegen,  hat  wenig  Aussiebt  auf  Durc  h- 
führung, da  biezu  die  Führung  zweier  sehr  grosser  Viadncte  oder 
die  Verlegung  des  Bahnhofe»  von  Langen  auf  das  linke  Ufer  not- 
wendig wäre,  was  einen  sehr  bedeuteudeu  Kostenaufwand  erfordern 
würde.  Es  erübrigt  also  nur  noch  der  Plan,  die  Bahn  durch  deu 
Schuttkegel  in  einem  Tunnel  oder  einem  gewölbten  Einschnitte  zn 
führen.  Die  letztere  Art  der  Leguug  der  definitiven  Trace  würde  mit 
einem  bedeutend  geringeren  Kostenaufwande  verbunden  sein;  allein 
man  bezweifelt,  dasa  die  vollständige  Führung  der  Trace  in  einem 
solchen  Einschnitte  die  Sichetheit  des  Verkehr*  gewährleistet.  Viel- 
leicht wird  es  möglich  sein,  eine  Combination  dieser  beiden 
Krentualititten  dahin  in'a  Ange  zn  fassen,  dass  bis  zum  Eingange 
des  Schuttkegels  die  Bahn  im  gedeckten  Einschnitte  und  von  dort 
an  durch  den  Kegel  selbst  im  Tunnel  geführt  wird.  Die  definitive 
Entscheidung  wird  ehestens  erfolgen.  Die  Ausführung  der  gesamuiten 
BabnanUge  dürfte  den  Zeitraum  eines  Janres  erfordern. 

Betrlebsergebnisse  drr  k.  k.  priv.  SUdbabu-Gesellschaft 
im  Jahre  1891.  Dem  Geschäftsberichte  für  das  abgelaufene  Jahr 
wir  folgende  Daten: 

Einnahmen. 


 II.  D,!WI.8l7-37 

Militärpersoncu  ,  '„'«9.8*088 

Gepäck  „  367.826- 18 

Hunde  r  6.5«8'92 

Pferde  ,  29.217  15 

  „  1463-69 

11.  10,576.76409 


Kilgnt  

Frachtgut  .... 
Kohlen  und  t'oaks 
Tarifirtes  Regiegut 


fl.    1,175.743  1A 
„  28,443.952-58 
,  1,948.691— 
148  996-71 


der  Transport  E 
Verschiedene  Einuah 


fl.  29,715.213-44 
„  40.29 1.987-53 
764.995-25 


Gesammt-Einnahmen   11.  4l,056.962-78 

Ausgaben. 

Allgemeine  Verwaltung  fl.    1,048  37*12 

Bahnaufsicht  nnd  Babnerhaltting   ,    4.038  348-84 

Verkehrs-  und  coiuinetvieller  Dienst   6,382.218-83 

Zuglörderungs-  und  Werkstättendienst  .  .  .  .  .  5,383.92021 

Summe  der  Betriebs-Ausgaben  .  ...  fl.  16,802.860  — 

Besondere  Ausgaben,  Stempeigebüren, 
Steuern  satumt  Zuschlägen  etc  .  .  .  ,    5.287.850  18 

Geiammt- Ausgaben   tl-  22,070.710-16 

B-riuertrag   fl.  18,986.252  62 


Im  Jahre  1801 
Im  Jahre  1800 
Daher  im  Jahre 
Die 


Civilpersonen  wurden  befördert: 


1891 


dem  Vorjahr  -j 


13,658.034 
12,352.378 

1,305.858 


Im  Jahre  1891  t).    »,901  817  37 

Im  Juhre  1890   .  1'. ,om.5BQ-59 

Daher  iin  Jahre  1891  gegenüber  dem  Vorjahre  —  Ii.  102.703-22 
Iu  dem  Partei-Frachtenverkuhre  wurden  befördert: 

Im  Jahre  1801  Tonneu  6,429.988 

Im  Jahre  1890    6.452  879 

Daher  im  Jahre  1891  gegenüber  dem  Vorjahre  —  Tonnen  22.801 
Die  Einnahmen  hiefür  betragen  : 

Im  Jahre  1891   II.  28,392.473-58 

Im  Jahre  1*90   „  30,OI0.9o|  84 

Daher  im  Jahre  1891  gegenüber  dem  Vorjahre  -  tl.    1, 848.42k  0*. 

Rechnungs-Absehlnss: 
Das  Relnerträgm*  des  Geaammtnetzes  betrug, 

wie  schon  erwähnt  fl.  18  986  252  62 

Hiezn  die  Betriebsüberschüsse  der  Lncal-  und 
Pachtbalinen  nnd  der  Wiener  Verbiuduugs- 

Bahn  

Das  Ergebnis  der  Zinsen  und  diversen  Abrech- 
nungen   

Ferner  die  Erträgnisse  der  HötcU  am  Semine- 
ring,  in  Abbazia  nnd  Görz  und  des  Walz- 
in Graz  


101.18512 
121581-91 


226.544  46 


Die  GesammUumme  des  Reinertragnisses  beziffert 

•ich  daher  auf  fl.  19,435.564  11 

Dagegen    betragen    die   Lasten :  für  Verzin- 
sung nnd  Tilgung  der  Aulebeu,  sowie  für 
Tilgung  der  Act  ien  .      .  fl  27,011.488-43 
abzüglich  der  von  der  könig- 
lich ungarischen  Regierung 
mit    .  .  «.  24O.O0O-- 
nnd  v.  d. 
kgl.  ital. 
Regierung 

mit    .  .  ,.   11.827.954-85  „   12.tai7.954  85 
bezahlten  Annuitäten  in 

Reste  per  11  14,916.513  58 

ferner  für  Wecb&elconrs- 

verluste   2  548  40.V53  .  17.494.919  11 

Es  verbleibt  somit  al*  t'eberwlmss  de»  Jahres 

1891  der  Betrag  von  ...  fl.   1,940.645  — 

Die  Betriebsfiinge  der  Hau)  tbahn  betrug  2178  km,  jene  der 
Localbahuen  42  km.  Der  Stand  der  Fabrbettiebsmittel  am  31.  De- 
ceniber  1801  war  folgender :  Locomolivcu  659,  Tender  617,  Waaaer- 
wagen  14,  Personenwagen  1476,  Poetcoudncteur-  und  Gttterwagcu 
11.795. 

Die  Anzahl  der  beförderten  Züge  betrug  ■  Schnellzüge  7694. 
Personenzüge  80,425,    gemischte  Züge   12.738,  Güterzüge  52  8*5, 
Arbeiu-  und  Materi>lzügc  «Ol,  zusammen  154.343  Züge,  welche  zu- 
zusammen  15.887.150  Nutzkilometer  zurücklegten. 
Die  Summe   aller   geförderten  Wagenacliskilo- 

meter  betrug   862,880.920 


Die  geförderte  Bruttolasl.  exdusive  Locomoüven 
und  Tender  betrug  Tonnenkilometer  .... 


3.466,583.800 
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Die  gfflfllficlmftHrleti  I.ocalhahnen  ergaben  in  Jahre  lßDl  folgeude 
BetriebtOber?obllM€,  und  zwar ; 
Die  Localbaha  l.iesing  —  Kaltenleut- 

geben  fl.  10.8«]  14 

Die  Localbahn  Spielfeld— Radkursbnrg  „  43  95097 
Die  elektrische  Bahn  MSdling— Hinter- 

brtthl   .   19H07-O8  fl.    74.619 14 

Die  Reinert räirniase,  welche  im  abgelaufenen  Jahre 
aas  dem  Betriebe  tob  fremden  Bahnen  gezogen 

bei  der  Wien   Pottendorf—  Wr.-Neu- 

städter  Bahn  auf  fl.  170  »7 

hei  der  Graz— KCflacher  Bahn  auf  .  .  83.540  50 
bei  der  Leoben— Vordernberger  Bahn 

auf                                       .  0.297  94  fl.   92,006  *1 

Zusammen  .  .  .  fl.  lü«.H27-95 
Nach  Abzug  der  Verluste  au*  dem  Be- 
triebe der  Radkcrtbnrg— Lutten- 
berger  Bahn  mit  11.  9.225-24 

der  Ottos— Steioamanger  Bahn  mit   .  „  3.848-21 

der  Bares- Pakraczer  Bahn  mit  .  .  .  .  »8.206  57  .  111  282-02 

ergibt  »ich  ein  Erträgnis  aas  dem  Betriebe  der 

Local-  und  Pachtbahnen  von  fl.   65.345  98 

Betriebsergebuisse  der  prlv.  Oeeterrelchiach  -  aacarl- 
sehen  Staatseisenhab  n -Gesellschaft  im  Jahre  1891.  In  Folge 
der  im  abgelaufenen  Jahre  stattgefundenen  Einlösung  der  auf  unga- 
rischem Gebiete  liegenden  Eisenbahnlinien  der  Gesellschaft  durch  Sie 
königlich  ungarische  Regierung  beschränkt  sich  der  Bericht  flber 
die  BetriebsergebniMe  der  gesell* :hat>Jiehen  Eisenbahnen  pro  1891  auf 
das  österreichische  Nets. 

Dieses  umfasst:  die  alten  Österreichischen  Linien,  die  Linie 
Chotzen— Braunau,  die  in  Oesterreich  gelegenen  Secundärbahnen,  dann 
das  ErgKnxungsnets  und  die  Brunn— Bossitxer  Bahn. 

Das  Gesammtnetz  lieferte  im  Jahre  1891  folgende  Einnahmen  : 
Einnahmen  ans  dem  Personen-,  Gepäcks-  nnd 

Eilgut-Transporte  fl.  6,337.63178 

Einnahmen  aas  dem  Frachten-Transporte    .  .   .  18,264.097-36 

Verschiedene  Einnahmen   135  296-76 

Zusammen  .  .  .  fl.  24,737.020-90 
Ausgaben  des  Gesammtuelzes  im  Jahre  1891  .- 

Allgemeine  Verwaltung   fl.      449  790- 16 

Verkehrs-  und  Betriebsdienst   4,171.116-64 

Zugförderung*-  und  Werkstättendieust .  .  .  .   „    3.016.818  02 

Babuerbaltnng  und  Behnaufricht   2.593,36249 

Betriebs-Ausgaben  ...   11.  10.231.087-31 
Beitrage  mm  Pensiousfonde,  Provisionsfonde, 

Krankencaase  e«c  „  176.468-42 

Steuern,  Stempelgebühren  etc   ,    2,254.816  65 

Zusammen  .  .  .   fl.  12,662.372  38 
Reinertrag  .  .  .    fl.  12,071  «53-52 
An  Personen  und  Krackten  wurden  befördert: 

Civil-  und  Militär- Heisende  1891  Persouen  «.498.217 

gegen  1890   6,781.031 

daher  mehr  um  12  41  *  ; 

Frachten  1891  Tonneu  7,916.21« 

gegen  1890    „  7,514.340 

daher  mebr  um  6  35^. 

Die  Betriebslange  am  31.  Deeembcr  1891  betrug: 
Alte  Linien,  ('holzen— Braunau  und  Secnndftr- 

babnen  Kilometer  1122195 

Krglnzungmeti   ,  214-934 

Brunn— Rosaitzer  Linie   r  29  070 

Zusammen  .  .  .  Kilometer  1366-491» 

mit  247  Stationen. 

An  Fahrbetriebsmitteln  waren  am  31.  December  18t' 1  vor- 

446  Lokomotiven,  7»>4  Personenwagen.  305  Gepäcks-  und  Eilgut- 
wagen, 9679  Ijstwageu  und  34  Sebneepfluge. 

Die  Anzahl  der  Zuge,    welche  im  Jabre  1891  verkehrten, 

'  6391  Schnellzuge,  54.121  Personenzuge,  7273  Omuibtwzuge, 
39.484  Gemischte  Zöge  und  75.032  Gitter-  und  Regieziigc. 
Die  durchlaufenen  Kilometer  der  Züge  9.3W.859  2. 
Die  Brutto  Tonnenkilometer  2.3o8,21M.y<»>0. 
Die  Prag— Doxer  und  Dax-  Bodenbacber  Bahn.  Die 
r Wiener  Abendposf-  vom  21.  Juli  veröffentlicht  ein  ('oinmunique. 
nach  welchem  im  Handelsministerium  vertrauliche  Besprechungen  mit 
Vertretern  der  Prag — Duxer  und  Dax— Bodenbacber  Bahn  stattge- 
funden baben,  bei  welchen  Antrage  für  einen  Ausgleich  über  die 
schwebenden  Fragen  eiuverntäodlicb  festgestellt  worden  süid. 


Das  erwähnte  Communiaue  bat  folgenden  Wortlaut: 
rDem  in  den  beiden  ErlKseen  des  Handelsministerium» 
27.  Juni  d.  J.,  womit  der  Prag— Duzer  und  Duz— Boden baeher  E  ibu 
die  von  der  Regierung  ermittelte  BiulAsungsrente  bekanntgegeben 
wurde,  gemachten  Vorbehalte  gemäss,  haben  im  HandelsmiiiHterinm 
in  Angelegenheit  der  finanziellen  Auseinandfrsetzung  mit  den  ge- 
nannten Babngeaellsehalten  vertrauliche  Mittheilnngen  stattgefunden. 

Auf  Grund  derselben  wurden  nachstehende  Antrage  für  einen 
Ausgleich  Ober  die  schwebenden  Fragen  einverstindlich  festgestellt : 

1.  Das  Stammactien-Capitalder  Prag— Duxer  Eisen- 
bahn wird  um  eiu  Dritttheil,  das  ist  von  8.I00.0O0  fl.  auf 
5,4iXi.O0«>  11.  in  der  Weise  redneirt,  dass  jede  der  54.000  Stück 
Actien  auf  einen  Betrag  ron  100  fl.  Nominal  abgestempelt  wird.  Die 
KinUlsungsrente  der  Prag— Duxer  Eisenbahn  wird  in 
der  Weise  festgestellt,  dass  nach  Abzug  der  lOpexcenÜgen  Einkommen- 
steuer auf  jede  Actie  während  der  Concessionadauer  eine  Dividende 
von  4  fl.  entfallt 

2.  Die  Dnx^B  Odenbach  er  Eisenhahn  bezahlt  die 
restliche  Investitionssnmme  von  rund  3,000.000  fl.,  sowie  den  Er- 
nenerungsfonds,  jedoch  ohne  Berücksichtigung  einer  ans  dem  Ertrag- 
nisse des  Jsfares  1891  anf  das  Jahr  1892  zu  bestimmenden  Dotation 
in  den  von  der  Regierung  noch  näher  zu  bestimmenden  Raten.  Die 
EinlCsnngsrente  beträgt  nach  Abzug  der  lOper- 
Centimen  Einkommensteuer  anfConcessionsdauer 
1.710.0(1»  fl.  Das  Actiencapital  wird  auf  ein  Viertheil, 
d.  i.  von  8,211.801»  fl.  2,062.95*»  fl.  redneirt  und  der  Gesellschaft 
gestattet,  Obligationen  auszugeben,  welche  den  Actionären  ä  raison 
des  abgestempelten  Aetiencapitala  hinausgegeben  werden  sollen, 
worttber  noch  die  weitere  Beschlussfassung  vorbehalten  bleibt. 

Die  beideu  Verwaltungaräthe  haben  den  vorstehenden  Ver- 
gleichsantragen in  ihrer  heutigen  Sitzung  zugestimmt  und  werden 
selbe  unverzüglich  der  Regierung  zur  Genehmigung  vorgelegt  werden. 

Im  Falle  der  Erlh.  ilung  derselben  wäre  eine  ausserordent- 
liche Generalversammlung  der  Prag— Daxer  Eisenbahn 
sofort  nach  Prag  einzuberufen,  in  weicher  die  Reduction  des  Actien- 
capital« zu  beschließen  und  dem  Verwaltungsratbe  die  Vollmacht  für 
die  notwendigen,  ans  den  eventuellen  Abmachungen  sich  ergebenden 
Statutenänderungen  ertheilt  werden  soll. 

Der  Verwaltungsrath  der  Dux— Bodenbacher  Eisenbahn  wird 
wegen  der  für  diese  Gesellschaft  nothwendigen  Generalversammlung 
erst  in  einem  spätereu  Termine  Be schlug«  fassen.'' 

Betriebs  -  ErJMTnnng  der  Localbaha  Ke'smark — Sze.n*s- 
Beie.  Am  28.  Juni  wurde  die  Localbaha  Kfamark— S/.ejies  Rola 
(Comitat  Szepes  in  Oberungarn)  für  den  (feaammtverkehr  dem  Öffent- 
lichen Betriebe  übergeben.  Die  genannte  nonnaUpurig  erbaute  Linie 
ist  eine  Fortsetzung  der  im  Betriebe  der  Kaschau  •  t  »der berger  Bahn 
stehenden,  ron  der  Station  Poprad  Felka  der  Linie  Ruttka— Kassa 
(Kaachaa)  abzweigenden  Localbahn  Poprftd-Felka— Kesatark.  und  wird 
durch  ihre  bereits  in  Aussicht  genommene  Fortsetzung  Uber  Podulin 
bis  Orlw  die  Linie  Ruttka— Kassa  mit  deren  Linie  Kassa—  OriG  verbinden. 

Preisvertheiluug  des  Vereines  Dvntirher  Eisenbahn-Ver- 
waltungen. Auf  Grund  der  Prüfung  der  in  Folge  Preis-Ausachreibens 
der  geschäftafuhrenden  Verwaltung  vom  April  1690  eingereichten  Be- 
werbungen sind  von  dem  nach  den  bestehenden  Bestimmungen  hiezu  be- 
rufenen Preisausschiisse  des  Vereines  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen 
folgenden  Personen  Preise  zuerkannt  worden: 

eiu  Preis  von  7500  Mark 
dem  königlichen  Eieeubahn-Bau-Iiwpector  von  Borriesin  Han- 
nover für  Verbesserungen  an  Verhund-Locomotiven; 

je  ein  Preis  von  8000  Mark 

1.  dem  Ingenieur  Ht-rru  George  W  e  s  t  i  ng  h  o  u  se  jun.  in  Pitts- 
burgb  für  Verbesserungen  der  von  ihm 
Brems«;  ferner 

2.  dem  Director  Herrn  Paul  Langbein  in 
ihm  erfundenen  Transporte«  zur  Ueberfuhrung   von  Vollbahn- 

je  ein  Preis  von  1500  Mark 

1.  den  Herreu  technischen  Eisenbahn  -  Secretär  W  edler  in 
borg  und  Werkmeister  L  e  i  e  iu  Greifswald  tttr  von  i 
«cbsftlicb  ausgeführte  Schutzvorrichtungen  an  Drehbänken; 

2.  dem  kaiserlichen  Regierungsrath  Herrn  Volkmar  in  Strassburg 
fttr  Verbesserungen  der  Betriebsmittel  durch  Einführung  und 
weitere  Ausbildung  der  Anordnung  freier  Lenkachsen; 
dem  kaiserlichen  Maschinen  -  Ingenieur  Herrn  G.  Häntzschel 
in  Strassburg  für  die  vou  ihm  verfasste  Schrift:  „Das  Verhalten 
der  (ieleisebettung  in  statistischer  Beziehung"; 
dem  geheimen  Regierungsrath  Herrn  Professor  Launhard  in 
Hanno  Ter  für  die  von  ibui  verfaßte  Schritt:  ,-Theorie  de« 
Trassirens" ; 

dem  Eisenbahn-Bau-  und  Hetriebs-lnspector  a.  D.  Herrn  K  o  1 1  e  in 
Berlin  für  die  von  ihm  verfasste  Schrift:  „Die  Anwendung  und 


.t. 
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der  Betrieb  von  Stellwerken  zur  Sicherung  von  Weichen  und 
Signalen"; 

6.  «lern  Kiseutmbu-< Iber  Ingenieur  u.  D.  Herrn  Ludwig  Kohlfnrst. 
in  Kaplitt  in  Böhmen  Ar  die  von  Quo  verlaust«  Schrift:  „Die 
Fortentwicklung  der  elektrischen  Eisenbahn-Einrichtungen*. 

Gesellschaft  der  vereinigten  Eisenbahnen.  Unter  dem 
Neuen :  „Compagnie  Beige  dea  ehemine  de  fer  reonis"  hat  eich  am 
26.  Mai  in  Brünnl  eine  Gesellschaft  gebildet,  die  eich  du  Wirken 
der  englischen  .Trust  cc-mpaniee"  sum  Vorbilde  genommen  hat  und 
den  Zweck  verfolgt,  allein  oder  in  Gemeinschaft  jeden  Ankauf,  Ver- 
kauf, jede  Verhandlung,  Zeichnung,  Ausgabe  oder  jeden  Umtausch 
von  Anteilscheinen,  Schuldverschreibungen  oder  anderen  Wert- 
papieren von  Eisenbahn-  oder  Straaaenbahn-Bau-  und  Betriebs-Üesell- 
schaften  auszuführen.  Ihr  Wirken  kann  sich  auch  anf  Kenten,  Gut- 
haben oder  Jahrozablungen,  die  derartige  Ge Seilschaften  von  Re- 
gierungen oder  Gesellschaften  zu  empfangen  oder  an  sie  zu  zahlen 
haben,  beliehen.  Die  Gesellschaft  kann  Eisenbahn-  und  Strossenbalm- 
Papiere  in  Verwahrung  nehmen,  darüber  Gutscheine  ausstellen  nnd 
alle  anf  ibren  Besitx  bezüglichen  Uebereachnngsvorrichtiingen  vor- 
nehmen. Indessen  darf  sich  das  Wirken  nur  auf  Wertpapiere  von 
Gesellschaften  beziehen,  die  bereits  Linien  oder  Strecken  im  Betriebe 
haben  oder  ganz  "oder  theilweisse  eine  wirksame  Zinsengewahr  be- 
sitzen. An  Nebengesehäften  kann  die  Gesellschaft  Darlehen  nnd  Vor- 
schüsse gegen  Verpfandung  von  Eisenbahn-  oder  Strassenbahn-Wert- 
|i,i]'ieren  geben  nnd  ihre  verfügbaren  Bestände  anlegen,  aber  nnr  in 
belgischer  Staatsrente,  in  Provinsial-  and  Stadtanleihen  oder  sonstigen 
vom  Staate  direet  oder  indirect  gewahrleisteten  Papieren.  Grundbesitz 
kann  die  Gesellschaft,  abgesehen  von  dienstlichen  Erfordernissen,  nnr 
zur  Deckung  von  Guthaben  erwerben.  Die  Gesellschaftsdauer  ist  anf 
30  Jahre  begrenzt,  doch  können  anch  für  einen  längeren  Zeitraum 
Verpflichtungen  übernommen  werden.  Das  Grnndcapital  besteht  ans 
8000  Vorzngg-Antbeilscheinen  von  je  260  Francs  Nennwert,  anf  die 
bei  der  Zeichnung  10%  eingezahlt  sind  nnd  die  mit  500  Francs  zu- 
rückgezahlt werden,  sowie  ans  6*100  Stamm-Anteilscheinen  ohne 
Wertbeütiiumung,  die  Stück  für  Stück  an  die  Zeichner  der  Vorzugs- 
Anteilscheine  vertheilt  sind ;  der  Verwaltungsrath  ist  satzungtgemäss 
berechtigt,  6000  fernere  Vorzug»  -  Anteilscheine  zu  schaffen,  auch 
>  rmMvf  r-rbreibongen  auazugeben.  Anf  Grund  dessen  sind  am  21.  Jnni 
d,  .1.  in  Brüssel  nnd  Lüttich  6400  Schuldverschreibungen  von  je 
600  Francs  Nennwert,  die  innerhalb  60  Jahren  zn  tilgen  sind  und 
jährlich  je  IS  Francs  Zinsen  erhalten,  som  Preise  von  450  Francs 
zur  Zeichnung  aufgelegt.  Von  dem  Reinerträge  werden  zunächst  5  -i 
den  Rneklsgen  zugeführt,  bis  diese  lOji  des  Actieueapitale*  aus- 
machen, alsdann  auf  die  vor  der  Einberufung  eingezahlten  Betrage 
der  Vorzugs- Anteilscheine  4^  Zinsen  gewahrt,  darauf  auf  den  ein- 
berufenen nnd  eingezahlten  Betrag  der  Vorzngs-Antheilscheine  6j4 
Gewinn  vertbeilt  nnd  endlich  von  dem  verbleibenden  Rest  16%  den 
Rücklagen,  ans  denen  die  Vorzugs- Antheilscheine  mit  600  Francs  zu- 
rückgezahlt werden,  zugeführt,  20  an  die  Vorzugs- Antheilscheine 
als  zweiter  Gewinn  verteilt,  5%  dem  Verwaltungs-  nnd  Aufsichts- 
rath  zugewendet  und  60^  an  die  Stamm-Autheilscheine  als  Gewinn 
verteilt.  Im  Falle  der  Auflösung  erhalten  die  Vorzngs-Antheilscheine, 
sofern  es  sich  nicht  um  ein«  Verschmelzung  oder  eine  Uebertragung 
gegen  Werttitel  handelt,  von  dem  nach  Deckung  der  Lasten  ver- 
bleibenden Vermögen  zunächst  je  500  Francs  nnd  nur  der  Rest  wird 
an  die  Stamm  •  Anteilscheine  verteilt.  Bisher  hat  die  Gesellschaft 
Antheilscheine  der  Eisenbshnen  von  Perigord,  der  Strassenbabn 
Bijonne-Biarritz,  der  Departementsbahnen  und  der  wirtschaftlichen 
Balinen  des  Nordens  (sämmtlich  in  Frankreich)  erworben. 

Die  Elsenbuhnen  der  Erde  von  1886  hl»  1890.  In  Nr.  44 
vom  Jahre  1891  unserer  Zeitong  haben  wir  eine  Uebersicht  über  die 
der  Erde  von  18t<5  bis  1889  gegeben.  Dem  .Archiv  für 
wir  über  denselben  Gegenstand  die  An- 
1886  bis  1890.  Am  Schlnsse  des  Jahres  1890 
anf  der  Erde  im  Ganzen  617.285  km  Eisenbahnen  im  Betriebe, 
eine  Länge,  welche  nahezu  das  lo'  jfache  des  Umfauges  der  Erde 
am  Aequator  (40.070  km)  und  das  l*/9fache  der  mittleren  Entfernung 
des  Mondes  von  der  Erde  (384.420  km)  darstellt.  Von  den  einzelnen 
Erdtheilea  hat  an  dieser  Länge  Amerika  mit  831.417  km  Kisenbabnen 
oder  54<>/o  den  grösaten  Anteil,  danach  kommt  Europa  mit 
223.860  km  =  80%.  Die  übrigen  Erdteile  sind  im  Verhältnis  zu 
ihrer  Flücheugrösse  immer  noch  sehr  schwach  mit  Eisenbahnen  aus- 
gestattet, Asien  mit  83.724  =  5'  „%  der  GesammtlSugo  der  Eisen- 
bahnen der  Erde,  Australien  mit  1B.S89  =  3" u  und  der  schwarze 
Erdteil  nnr  mit  938C  km  —  l'V'  o-  Von  den  einzelnen  Staaten 
besitzt  in  Europa  das  Deutsche  Reich  mit  42.869  kin  die  gröiste 
Eisenbahnlänge.  Ihm  folgen  Frankreich  mit  86.895,  Grossbritannien 
und  Irland  mit  82.297,  Russland  mit  80.967  und  Gesterreieh-Ungern 
mit  27.113  km.  Die  (Ihrigen  europäischen  Länder  bleiben  mit  ihrer 
EUeuhihnKiage  beträchtlich  unter  diesen  Zahlen. 

In  Amerika  sind  es  die  Vereinigten  Staaten,  welche  mit  ihrem 
gewaltigen  Nett  von  268-409  km  alle  übrigen  dortigen  Länder  in 
Bezug  auf  Ausstattung  mit  Eisenbahnen  weit  überragen. 


nur  Britisch-Indieu  und  Jspau  Eisenbalm- 
Ansdebnang  und  zwar  erste  res  27.000, 


nnr  Algier  n 
u."  onuscue 


und  Tunis,  sowie  Egypten  im 


In  Asien  besitzen 
netze  von  beträchtlicher 
letzteres  2333  km. 

In  Afrika  weisen  nur 
Norden  des  Erdteiles 
Eisenbahnlängen  auf. 

In  Australien  bat  es  Victoria  mit  seinen  Eisenbahnen,  deren 
Ausdehnung  Ende  1890  4325  kui  erreichte,  am  weitesten  gebracht. 

Der  Zuwachs  an  Eisenbahnlänge  in  der  Zeit  vom  Schlüsse  des 
Jahres  1886  bis  Ende  1890  bat  101407  km  betragen,  mehr  als 
7000  km  weniger,  als  das  in  der  entsprechenden  Uebersicht  des 
vorigen  Jahres  (108.600  km)  in  der  Zeit  von  Ende  1885  bis  dahin 

1889  nachgewiesene  Wachstum.  An  diesen!  Minderzawechs  im  Jahre 

1890  ist  Amerika  mit  etwa  6000,  Europa  mit  etwa  2000  km  beteiligt. 

Zu  dem  Zuwachs  von  101.407  km  hat  Amerika  den  grössten 
Theil  (03.418  km'i  beigetragen.  Es  folgen  von  den  Erdteilen  in  Bezog 
anl  den  Zuwachs  von  1888  bis  1890  Europa  mit  22.423,  Asien  mit 
9316,  Australien  mit  4505  und  schliesslich  Afrika  mit  1746  Inn.  Von 
den  einzelnen  Ländern  Europas  steht  Deutschland  mit  einem  Zuwachs 
von  4:146  km,  gleich  11-3%  der  am  Schlüsse  des  Jahres  1886  in 
Betrieb  gewesenen  Längen,  obenan.  Den  zweätgrossten  Zuwachs  weist 
Gesterreich  Ungarn  mit  8733  km  =  16-90/0  anf.  Nahezu  gleiches 
Wachstum  zeigen  Russland  mit  3602  km  —  13-2%  und  Frankreich 
mit  3550  km  =  lo-fle ,0.  Von  den  übrigen  europäischen  Landern  bat 
nur  noch  Italien  eine  beträchtliche  Länge  (1520  km  =  13  80  „>  als 
Zuwachs  aufzuweisen. 

In  Amerika  ist  die  Zunahme  der  Länge  am  grössten  gewesen 
in  den  Vereinigten  Staaten,  wo  sie  46.399  km  =  20-9%  betragen 
hat  Von  den  übrigen  Ländern  Amerikas  weisen  noch  Mexiko  mit 
4060  km  =  70-4%.  Canada  mit  3993  km  =  21  50/0  und  die  Argen- 
tinische Republik  mit  3835  km  =  84-3%  erheblicheren  Zuwachs  anf. 

In  Asien  beträgt  die  Zunahme  der  Länge  im  Zettraum  1880 
bis  1890  6272  km  =  30  8%,  in  Japan  1641  km  =  23  7«'«. 

In  Afrika  ist  in  1890  der  Orange-Freistaat  mit  237  km  Bihn- 
länge  unter  die  mit  Eisenbahnen  ausgestatteten  Länder  neu  ein- 
getreten. Ausserdem  ist  noch  ein  Zuwachs  von  792  km  =  84%  durch 
den  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  in  Algier  und  Tunis  eingetreten. 

In  Australien  hat  die  Colonie  Victoria  den  stärksten  Zuwachs 
erhalten  (1505  km  =  58%). 

Das  Gesammtanlagecapital  der  am  Schlüsse  des  Jahres  1890 
anf  der  Erde  im  Betriebe  gewesenen  Eisenbahnen  ergibt  sich  zu 
rund  13t  Milliarden,  oder  durchschnittlich  für  1  km  Bahal singe  zu 
212.100  Mark. 

Uebersicht  der  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes 
der  Erde  vom  Schlüsse  des  Jahres  1886  bis  zum 
Sehlnsse  des  Jahres  1890. 


Länder 


Längen  dar  im  Betrieb*  '  „ 

bi-f.r.rfhi;)-,.-,,  Ellies-      n  & 

am  End«  des 
Jahre* 


1«KI 


aar  j« 


100  (ikm 


10000 


1.  Deutschland .  .  . 

2.  Oestcrreich-Ungsrn  .  . 

3.  Grossbritannieu  u.  Irland 

4.  Frankreich  

5.  Kurland  einschl.  Finnland 

6.  Italien  

7.  Belgien  

8.  Niederlande  eiusobliessl. 
Luxemburg  

9.  Sehweis  

10.  Spanien  

11.  Portugal  [1 

12.  Dänemark  !j 

13.  Norwegen  '| 

14.  Schweden  1 

15.  Serbien  1 

16.  Rumänien  

17.  Griechenland  

18.  Europäische  Türkei,  Bul- 
garien, Kumelien .... 

19.  Malta,  Jersey,  Man.  .  . 


38  524 
23  390 
31  106 

83.345 
27.855 
11  387 
4.61.4 


2  865 
2  885 
9.232 
1.577 
1  965 
1.562 
7.277 

427 
1.940 

515 


42  869 
27  113 
32  297 
36  8f»ö 
30  «57 
12.907 
6.263 

8.060 
3.190 
9.878 
9.149 
1.986 
1.562 
8.018 

540 
2.543 

767 


7  9 
4  0 

103 
70 
0  6 

4-  4 
17-8 

8  6 
7-7 
19 
2  8 

5-  2 

0-  5 

1-  8 
11 
1-9 
13 


1.394 
107 


1.765  1     0  7 
110  :l  - 


8  7 
6-2 

8  5 

9  6 

3  2 
4-3 
8  8 

6-4 
10-9 
5  6 
4-6 
91 
7  9 
16-8 

2-  2 

4  6 

3-  5 

2  0 


Zusammen  Europa.  . ;  201.440  223.869 

20.  Amerika  '.  267.999  331.417 

21.  Asien  '    24  409  33.724 

22.  Afrika                              7.640  9.886 

23.  Australien                       14  384  18 


auf  der  Erde.  515.678 


2-3 


0-2 


617 


6  2 


49-4 
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Uebersicht  der  anf  die  Bahnen  verwendeten 
Anlagekosten. 


Staaten 


1.  Deutschland  

2.  Oesterreich-Ungarn  .  .  -  . 

3.  Großbritannien  nnd  Irland 

4.  Frankreich  

fi.  Bnsslnnd  

6.  Italien  

7.  Belgien  (Staatsbahnen)  .  . 

8.  Schwei«  

9.  Spanien  

10.  Niederlande  

11.  Dänemark  (Staatehahnen)  . 

12.  Norwegen  

13.  Schweden  (Staat  «bahnen»  . 

14.  Rumänien  iStnatobahucn)  ■ 


im  Ganzen  Mark   für  1  km  Hark 


10.458,156.000 
6.222,852.000 
17.949.441.000 
11.511, »20.000 
Ö.520O00  000 
2.431, 666.«o0 
1.003,1  U.  OOl» 
861,736.000 
2.100,594  (»10 
WV4.H02.fKN» 
173,240.000 
145,358.000 
286,936.000 

:tHl,<w..ooo 


250.390 
247.238 
555.762 
318.969 
230.330 

237  ma 

327.125 
274.263 
219.2«  io 
211.172 
]  I3.6O0 
93.0H3 
109  811 
1G9.815 


Zusammen  Europa  ..  "     60.674,817.000  302,474*) 


1 

2. 
3. 
4 
5. 
6. 
7. 

H- 

9. 
10. 
11. 
12. 
13. 

16. 


Vereinigte 
Canaila  . 
Braidlieu  (Sti 
Argentinien  .  .  .  . 
Britisch-Indien  .  .  . 
Java  (Staatabahnen) 


Algier  nud  Tunis  . 
Capcolonie  (Afrika) 
Culonii 


»nie  Neu-Sfld-Wales  . 
Sud-An»tralien  . 
Victoria  .... 
Queensland .  .  . 
We>t- Australien. 
Tasmanien  . 
Neuseeland  .  .  . 


'C 


43.656,574.000 
8.342,403  000 
391,272. oi  i0 
654.741.000 
8.958,5)3.000 
121, 265.000 
372,474.0.  :0 
473,251 .000 
282.61 2.00D 
«35.372.000 
206,049.001) 
710.S77  flOO 
302.032-000 
16.459.000 
30,997.000  ' 
285,572.000 


165.9.%" 
14*333 
186.820 
109.764 
155.309 
132.675 
190.796 
162.294 
1»9.83* 
180.966 
79.525 
159.79h 
85.248 
54.499 
94.216 
96.347 


Zusammen 


55.419,963X100 


100.507  ♦♦) 


•)  Uder  fUr  1  km  rand  rvj.SLU  Mar*. 
•»)  Od«  fUr  1  km  nind  10O.fK.ij  Stark. 


Daa  Gesammtanlagecapital  der  Ende  1890  im  Betriebe  ge- 
wesenen Eisenbahnen  der  Erde  (für  617.285  kro\  stellt  sieb  hiernach 
beiläufig  auf  130  9  Milliarden  oder  rund  131  Milliarden  Mark.  iDurcü- 
schnittlich  fUr  1  km  2I2.OC0  Mark  uder  niud  212.100  Mark.) 

Stand  der  Sthleppbahnen  in  Oesterreich  mit  Rade  1891. 

Am  Schlüsse  de«  Jahre«  1890  elanden  in  den  im  Reichirathe  ver- 
tretenen Königreichen  um)  Ländern  im  Ganzen  1124  Schleppbahnen 
mit  989  665  km  im  Betriebe. 

Im  Laute  des  Jahres  1891  sind  anläßlich  Eröffnung  74  neuer 
Schleppbahnen  nnd  Verlängerung  bestehender  Industriebahnen  hinzu- 
gekommen  68  403  km  Lange,  und  in  Folge  theilweiser  Abtragung  be- 
stehender Aulagen.  sowie  g&uzlicber  Auflassung  Ton  18  S-bleppbahnen 
iu  Ablall  gekommen  28  917  km  Länge. 

Der  effective  Zuwachs  belltnft  sieh  sonach  im  Gcgcnstaudi'jahre 
auf  56  Schlepphahnen  und  39  486  km  Bahnlftiige. 

Es  betrügt  daher  der  Gesuinratstand  dieser  Bahnen  mit 
31.  December  1891:  1180  Schleppbahuen  mit  979151  km  Länge. 

Hinsichtlich  der  Spurweite  und  der  in  Verwendung  stehenden 
Betriebsmotoreu  theilen  sieh  dieselben  ein  in : 

Anzahl  Lang« 
851  mit  744  897  km 


a)  normolspnrige 

b)  normalspnrige 
Betnebskraft 


Bahnen  mit  Dampfbetrieb 


260 


165592 


51 


Zusammen  .  .  .  1111  mit  910-489  km 

Bahnen  mit  Dampfbetrieb  8  „  22294  „ 
Bahnen  mit  animalischer 

Betriebskrafl   61    „     -1636s  . 

.  .  69  mit   68-662  kui 


schmulspurif; 
scbmalspuri: 


m  bekanntlieh  wänniteng  für  eine 
gerty'scbe  Project  eingetreten,  als 


LITERATUR. 

Einige  Bemerktmgen  in  den  Wiener  Verkehrsanlagen 
von  Alfred  tob  Leu«.  W  i  e  n  1892.  Verlag  de»  Verfassers. 
Diese  im  Umfange  wohl  kleine  Broschüre  ist  in 
schrieben  nnd  kennzeichnet,  soweit  dies  bei  der  " 
heutigen  Itegicrongsprojecte«  gegen  die  vor  elf  Jahren  vorgelegen«! 
Entwürfe  möglich  ist  denselben  Standpunkt,  den  L  en  z  im  Jahre  1891 
bei  Diseussion  der  Sladtbahnfrage  im  Oestcrreichiachen  Ingenieur-  nnd 
Architekten -Vereine  eingenommen  hat.  Im  verflossenen  Winter  wollte 
Lena  in  dem  genannten  Vereint  erat  dann  das  Wort  ergreifen,  bis 
die  Discussion  des  Projeetes  in  den  gesetzgebenden  Körperschaften 
beendet  sein  würde;  mittlerweile  war  aber  die  Verednagession  ge- 
schlossen. 

Im  Jahre  1891  i,t  L 
Hochbahn,  demnach  ftlr  das  I 

des  einzigen,  welches  diese  Bedingung  mit  vollkommener  Geschlossen- 
heit seines  Ringes  nm  die  Stadt  verband.  Was  Lenz  damals  bc 
banptete.  dasa  Wien  bei  seinen,  namentlich  für  die  geschäftliche, 
die  arbeitende  und  die  arme  EinwohnerC'lasse 
luealeu  Fahrmitteln,  die  Stadtbahn  uüthiger  brauche  als  jede 
Grossstadt,  wenn  es  nicht  in  «einem,  damals  gerade  bei  einer  Pause 
angelangten  Aufblühen  dauernd  gehemmt  werden  solle;  ferner,  daa. 
wenn  F  o  g  e  r  t  y's  Project  nicht  durchdringe,  »neb  kein  anderes  an- 
genommen wurde,  Alles  das  ist  leider  wörtlich  in  Erfüllung  gegangen. 
Sehrricbtigcrklarte  Lenz  die  .Stadtbahnfrage  als  einen Theil  der  Wiener 
socialen  Frage  und  dieser  volksthüinliche  Ton  findet  sich  in  seiner 
Broschrtre  wieder. 

In  Sehlagworten  ausgedrückt,  ist  Lenz  zunächst  mit  den 
Stadtbahnliuien  der  ersten  IUnperiode  im  Allgemeinen  einverstanden 
und  tiudet  warme  Daokesw.irte  für  die  Rerjiernng  und  das  Stadtbau- 
amt Uber  die  Vollständigkeit  des  gegenwärtigen  Projeetes.  Die  Vor- 
ortebabn,  die  Donau»tadtbahn,  die  GOrtellinie  vom  Franz  Josefs-  zum 
We«tbahnhofe,  die  Donancawal-  nud  Wieuthalbahn  erkennt  er  ihrer 
projeoiirten  Linienfllhruug  nach  als  richtig.  WolOr  er  energisch  nnd 
zum  Theil  im  Gegensatze  zu  den  jetzigen  RegiernngplSnen  ein- 
tritt, ist  erstens  der  direetc  Anschlosg  und  die  Möglichkeit  des  Zug- 
überganges aller  genannten  Stadtbahnliuien  sowohl  unter  Hieb  als  mit 
den  bestehen  leti  Hauptbahnen,  dann  die  Ausführung  der  Donaucanal- 
und  Wienthalliuie  als  Hochbahn.  Betreffs  der  Motivirung  dieser  nnd 
aller  Übrigen  Anschauungen  des  Autors  müssen  wir  auf  die  Broschüre 
selbst  verweisen,  die  als  das  Werk  eines  erfahrenen  Ingenieurs,  der 
schwebenden  und  verbesserangsf&higea  Fragen 
wRnnstens  anstrebt,  die  Beachtung  aller  be- 


die  Klärung  aller  noc 
der  Wiener  Stadtbahn 
theiligten  Kreise  verdient 


II  a 


AUS  DEM  VERORDKUXOSBLATTE  DES  K.  K. 
HANDELSMIXrSTERIÜMS. 


V.Bl. 


Nr.  79.  Erlnsa  der  k.  k.  General-Inspektion  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen  vom  30.  Juni  1992, 
7..  4088/1,  an  die  Verwaltungen  der  öster- 
reichischen Priratelseabahnen,  betreffend  die 
Verfassung  der  Prujecte  fBr  Hochbauten, 
welche  an  öffentlichen  Commnnicationen  an 
liegen  kommen. 

.  80.  Eröffnung  der  Localbabn  Troppan  -  Benniseh 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinand*- Nordbahn. 

„  82  Gesetz  vom  1.  Jnli  1898,  betreffend  den  Bau 
der  Elsenbahn  Stanislau-Woronleaka. 

„  „  Bewilligung  «ur  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten für  elae  Lucalbahn  von  Gorlioe  nach 
Hlechnarka. 

.  „  Uebereiokommen,  welche«  anf  Grund  de«  Ge- 
setzes vom  «.  Jnni  1890,  R.-G -Bl.  Nr.  118, 
zwischen  dem  Finanzministerium  und  dem 
k.  k.  Handelsministerium  Namens  der  Staat  s- 
Terwaltnug  einerseits  nnd  Sr.  Dnrthlancht  Carl 
Fürsten  Aoeisperg,  dann  Sr.  Excellens  Josef 
Freiherrn  v.  Schwege!,  uls  ConcesalonKren  der 
Unterkrafner  Bahnen  andererseits,  in  Betreff 
der  ltetheilignng  des  Staatsschatzes  an  der 
<'npital*be*cbaffang  für  die  vorgenannten 
Baiinen  am  nntengesetzten  Orte  und  Tage  ab- 
geschlossen wordeu  Ist. 


,  Heiaufcab,.  und  VwUg  de«  Llab 
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Die  Wiener  Stadtbahn. 

Die  Allerhöchste  Sanction  der  Wiener  Verkehrs- 
anlagen ist  erfolgt,  das  Capital  gesichert  und  die  Vorarbeiten 
Mir  die  Detailpläne  beginnen.  Als  im  letztvergangenen 
Herbste  das  grossartige  Project  der  Regierung  veröffentlicht 
wurde,  gestaltete  sich  dessen  fachliche  Discussion  in  der  En- 
quete für  diese  Verkehrsanlagen,  im  Comite  für  die  bauliche 
Entwicklung  Wiens  und  im  Oesterroichischen  Ingenieur- 
nnd  Architekten-Vereine  unerwartet  kurz.  Die  Ursachen  j 
dieser  Beschleunigung  waren,  dass  der  Gegenstand  behufs  I 
baldiger  Realisirung  schleunig  an  die  gesetzgebenden 
Körperschaften    abgetreten    werden    musste,    dass  die 
Details,  ja  selbst  einzelne  Priiicipienfragen  erst  stück-  j 
weise  vor  Ausführung  der  einzelnen  Bcstaudtheile  des 
Projectes  zur  gründlichen  Erörterung  gelangen  werden.  1 
und  dass  die  Techniker  von  dem  Wesen  der  Xeuanlagcn 
uicht  unvorbereitet  getroffen  wurden,  daher  mit  ihrem,  in  ! 
vielj&hrigem  Studium,  durch  eigene  Entwürfe  und  frühere 
Debatten  gereiften  Urtheile  sofort  in  die  Kritik  eintreten  ! 
und  sich  gegenseitig  schnell  verständlich  machen  konnten. 

Mit  dem  letztgenannten  Tunkte,   soweit    er  die 
Stadtbahn  betrifft,  und  zwar  mit  der  umfassendsten  fach- 
lichen Behandlung,  welche  sie  jemals  erfahren  hat,  wollen 
wir  beginnen.  Sie  geschah  bekanntlich  vor  elf  Jahren, 
wo  die  Stadtbahnfrage  nicht  nur  die  Wiener  technische,  I 
sondern  die  ganze  denkende  Einwohnerschaft  lebhaft  be-  j 
schäftigte  und  noch  weitere  Kreise,  ausserhalb  der  Resi-  1 
denz  zog.  Es  ist  unnöthig,  in  dieser  nur  sachlichen  Skizze  j 
die  Namen  Jener  zn  wiederholen,  die  sich  um  die  Klärung 
der  Stadt baluifrage  damals  verdient  machten,  denn  sie  , 
sind  in  der  Fachwelt  unvergessen  und  werden  jetzt  erst 
recht  wieder  zur  Geltung  kommen,  ebenso  wie  viele  der 
einzelnen  guten  Ideen,  die  theils  in  den  eigenen  Projecten, 
theils  in  den  Anregungen  dieser  Ingenieure  lagen,  in  dem 
umfassenden  Programme  der  Regierung  wieder  zu  er- 
kennen sind.  Ein  Name  aber  muss  zur  Deutlichkeit  ge- 
nannt werden,  der  Name  Fogerty;    denn  er  gilt  als 
Fixpunkt  der  vor  elf  Jahren  so  greifbar  gewordenen 
Stadtbalmfrage  und  trat  seither  periodisch  wieder  auf, 


zuletzt  Mitte  des  vorigen  Monates,  als  die  Regierung  sich 
entschloss,  Fogerty's  verfallene  Paution  im  Betrage  einer 
Million,  der  Verwendung  zuzuführen.  Durch  Fogerty's 
Auftreten  wurde  die  vor  1881  immer  wieder  eingeschläferte 
Wiener  Stadtbahnfrage  auf  einmal  lebendig,  andere 
heimische,  tiefdnrchdachte,  doch  fortwährend  zurückgelegte 
Projecte  wurden  erweckt,  und  Ingenieure,  die  bisher  an 
dem  halbtodt  liegenden  Gegenstande  vorübergegangen 
waren,  fühlten  sich  angeregt,  jetzt  mit  ihm  sich  zu  be- 
schäftigen. Den  Ausgangspunkt  der  ganzen  Bewegung 
bildete  Fogerty's  Project.  Wie  mehrere  andere  vor  und 
zu  jener  Zeit  auftauchende  Wiener  Stadtbahnpläne  nannte 
es  sich  „Gürtelbahn"  und  rechnete  mit  den  damals  ge- 
gebenen, ein  „Gross-Wien"  noch  nicht  in  Betracht  ziehen- 
den Verhältnissen.  Schon  deshalb,  um  zu  vergleichen,  wie 
Fogerty's  „Gürtelbahn",  wenn  sie  ausgeführt  worden 
wäre,  sich  in  dem  heutigen  Wien  und  namentlich  dann, 
wenn  mau  sich  die  Linienwälle  bereits  gefallen  denkt, 
ausnehmen  und  ob  sie  in  die  nunmehr  zur  Ausführung 
gelangenden  Stadtbahnlinien  hineinpassen  würde,  ist  eine 
Erinnerung  au  Fogerty's  Plan  jetzt  actiiell,  denn  gar  so 
viel  fehlte  damals  nicht,  dass  er  concessionirt  und  gebaut 
worden  wäre  und  wir  jetzt  mit  ihm  als  fertigem  Objecte 
rechnen  mllssten. 

Diese  Bahn  war  bekanntlich  als  wirkliche  Gürtel- 
bahn tun  jene  Bezirke  Wiens  gedacht,  die  theils  an  dem 
Donaucauale  und  Wienflusse  eine  natürliche,  theils  an 
dem  Linieuwalle  eine  künstliche  Umfassung  besitzen,  uud 
lief  längs  der  genannten  Grenzen  von  der  Währinger- 
linie als  Hochbahn,  theils  auf  gemauerten,  theils  auf 
eisernen  Viaducten,  längs  des  Franz  Josef-Quais,  die  zu 
der  Ferdinands-  und  Aspernbrücke  führenden  Strassen 
übersetzend,  über  den  Schwarzeubergplatz,  immer  dem 
Wasserlaufe  sich  anschmiegend,  bis  zu  der  Gnrapendorfer 
Linie,  von  dort  als  Einschnittbahn  in  der  Lastenstrasse, 
vorbei  an  der  Mariahilfer,  Westbahn-,  Lerchenfelder  und 
Hernalser  Linie,  nur  zweimal  auf  kurze  Strecken  zu  Tage 
tretend,  und  endlich  in  den  einzigen  Tunnel,  vom  Irren- 
hanse  bis  zur  Wiedereinmttudung  in  den  Ausgangspunkt 
Währing.  Die  Einbindung  aller  bestehenden  Wiener  Bahn- 
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höfe  in  deren  Niveau,  entweder  directe  oder  mittelst  der 
bestehenden  Verbindungsbahn,  daher  der  Uebergang  von 
Waggons  und  ganzen  Zügen  von  irgend  einem  Kahnhofe 
auf  den  andern,  war  ein  fester  Programmpunkt.  Die 
Gürtelbahn  sollte  19  Stationen,  inclusive  der  Centrai- 
station am  Franz  .Tosef-Quai  erhalten,  durchwegs  zwei- 
geleisig sein,  ihre  Züge  nach  beiden  Richtungen  in 
Intervallen  von  4  bis  5  Minuten  verkehren  lassen  und 
jeder  Zug  seinen  ganzen  Kreislauf  in  3h  Minuten  vollenden, 
so  dass  jeder  Fahrgast  inclusive  der  Wartezeit  in  circa 
20  Minuten  von  jedem  Punkte  der  Gürtelbahn  zu  dem 
diametral  entferntesten  Punkte,  also  z.  B.  von  der  Angarten- 
brücke zur  Mariahilfer  Linie  oder  von  der  Lerchenfelder 
Linie  zur  Aspembrücke .  bequem  und  billig  gelangen 
konnte. 

Das  Project  Fogerty  besass  für  die  damalige  Ge- 
staltung Wiens  den  entschiedenen  Vortheil  der  Einfachheit, 
Klarheit  und  Geschlossenheit.  Obwohl  heftig  angegriffen 
und  schliesslich  auch  zu  Falle  gebracht,  wurde  es  doch 
von  einer  Reihe  namhafter  Fachmänner  vertheidigt.  und 
Wien  trauerte,  als  es  detinitiv  begraben  war  und  unsere 
unzulänglichen  Stadtfahrbetrieb.smittel  ihr  Monopol  aut 
unbestimmte  Zeit  erneuern  konnten. 

Dafür  dürfen  wir  uns  freuen,  nunmehr  eine  Stadtbahn 
zu  erhalten,  die  ungleich  vollkommener  ist.  als  jenes 
Project,  die,  wenn  man  zwischen  Bauperioden,  Haupt- 
und  Localbahnen  keinen  Unterschied  macht  und  sich  die 
neuen  Linien  sämmtlieh  vollendet  denkt,  in  der  Westhälfte 
Wiens  einen  neuen  dreifachen  Halbgürtel  zeigt,  im  Süden 
voller,  bis  über  den  Staat.*-  und  Südbahnhof  ansgreift  und  die 
Donaustadt  in  ihr  Netz  einbezieht,  so  dass  die  neue 
Stadtbahn  in  Verbindung  mit  Theilen  der  bestehenden 
Bahnen  drei  concentrische  Ringe  innerhalb  des  erweiterten 
Stadtgebietes  ziehen  wird.  Auch  ist  sie  auf  den  directen 
Waarenumschlair  von  dem  neu  zu  regulirenden  Donau- 
canale,  und  auf  eine  kreuzweise  Durchquerung  der  inneren 
Stadt  bedacht.  Das  ist  also  etwas  anderes,  weit  besseres. 
Und  doch  würde  Fogerty's  Gürtelbahn,  wäre,  sie  aus- 
geführt worden,  einen  integrirendeii  Bestandtheil  des  heute 
concessioniiten  Netzes  bilden,  denn  fast  Schritt  für  Schritt 
verfolgen  Theile  der  heutigen,  der  mittleren  Giirtelliuie 
vom  Kranz  Josef- Bahnhofe  bis  zum  Guniijeiidorfer  Schlacht- 
hause, der  Wienthallinie  von  dort  bis  zum  Hnnpt/ollamte, 
und  die  Donaucanal-Linic,  dort  beginnend  und  bis  zum 
Franz  Josef-Bahnhote  führend,  deu  ganzen  Fogerty'schen 
Gürtel.  Kr  würde  also,  wenn  damals  ausgeführt,  was  die 
Richtung  betrifft,  auch  heute  den  Ausbau  des  ganzen 
Nety.es  nach  dem  concessioniiten  Piatie  nicht  stören. 
Deshalb,  und  weil  ja  die  ganze  Stadtbahn-Debatte  im 
Jahre  1881  den  Vergleich  mit  dem  Projecte  Fogerty 
in  keiner  ihrer  Phasen  vermeiden  konnte  sinddie jener  Debatte 
als  Basis  dienenden  Concurreuz-Projecte  berufener  Fach- 
männer auch  heute  noch  der  Erinnerung  wert,  denn  sie 
haben  zur  Klärung  der,  heilte  in  massgebendem  Kreise 
g-lt.-iid>-n  An-ii'haunugen  viel  beigetragen. 


Das  Haupt  verdienst,  die  Wiener  Stadtbahnfrage  seit 
ihren  Uranfängen  stets  im  Auge  behalten  und  gefordert 
zu  haben,  gebührt,  nebst  einigen  Projectanten  iu  den 
siebziger  Jahren,  dem  „Oestcrr.  Ingenieur-  und  Architekten- 
Vereineu.  der  ein  ständiges  Coroite  dafür  bestellte.  Seit 
seiner  Gründung  ist  auch  der  „Club  österr.  Eisenbahn- 
beamten" eifrig  dafür  eingetreten,  und  auf  dem  Boden 
der  zwei  genannten  Vereine  haben  im  Jahre  18H1  die 
wahrhaft  sachlichen  Debatten  über  diese,  wie  oben  gezeigt, 
damals  besonders  acute  Angelegenheit  stattgefunden.  Von 
den  14,  zu  jener  Zeit  ausgearbeitet  vorgelegcnen  Projecten 
waren  unter  anderen  da:  Eines  für 

eine  Donaucaualbahn  vom  Franz  Josef-Bahnhofe 
über  den  Stubenriug  nach  Kaiser-Ebersdorf,  und  vom 
Stubenringe  aus  längs  des  Wienflusses  eine  doppelspurige 
Uferbahn   nach  Weidlingau   als  Untergrundbahn: 

eine  vollständige  Gürtelbahn  vom  Erdbergermais  bis 
zum  Franz  Josef-Bahnhofe  im  Strassenniveau,  in  Verbindung 
mit  einer  Donaucanal-Ufcrbahn  zwischen  denselben  zwei 
Punkten,  und  anschliessend  eine  Wienthalbahn  von  der 
Aspembrücke  bis  Penzing  im  Niveau  der  Mittelwässer: 

eine  Gürtellinie  von  der  Ferdinandsbrücke  längs  Canal 
und  Wienfluss  zu  der  Gumpendorfer  Linie,  dem  West- 
bahnhofe, über  Neubau.  Aisergrund,  Rathhausplatz,  Wipp- 
lingerstrasse  und  am  Canal  zur  Centraistation  Ferdinanda- 
brücke zurück.  Hievon  44  v  Tunnel,  40%  Einschnitts-, 
16*.  Hochbahn:  zu  den  l>estehenden  Bahnhöfen  sind  Ab- 
zweigungen vorgesehen  ; 

ein  Centralbahnhof  am  Naschmarkt  und  aus- 
gehend von  dort  drei  Linien  zur  Magdalenenbnicke, 
von  da  an  je  eine  Abzweigung,  und  zwar:  1.  Am 
rechten  Wienufer  über  Margarethen  zum  Süd-  und 
Staatsbahnhofe,  2.  am  linken  Wienufer  über  Hietzing 
nach  Baumgarten  zum  Remisenbahnhofe  der  Westbahn, 
3.  über  Mariahilf,  Neubau.  Josefstadt,  über  die  Hernalser 
Währinger  und  Nussdorfer  Linie  zum  Franz  Josef-Bahn- 
hofe und  Verbindung  mit  der  Nord-  und  Nordwestbahn. 
Hievon  die  Wienthalbahn,  die  Uebersetzung  des  Donan- 
canals  und  die  Anlage  in  der  Leopoldstadt  Hochbahn, 
das  übrige  Einschnitt  oder  Tunnel: 

Centralbahnhof  Wallfischplatz,  Untergrundbahn.  1 .  Mit 
Unterfahrung  des  Donaueanales  zumPraterst  ern.  zur  Nordbahn 
und  Nordwestbahn  mit  Abzweigung  von  Station  Wollzeile  und 
Erdbergermais,  2.  von  da  mit  Unterfahrung  des  Wien- 
fliisses,  der  Alleegasse,  der  Favoritenstrasse  zum  Süd- 
bahnhofe, 3.  von  da  mit  Unterfahrung  des  Kaisergartens, 
der  Lastenst rasse,  der  Mariahilferstrasse  nach  Schönbrunn, 
und  von  hier  als  offene  Bahn  über  Hietzing,  Hosenbügel. 
Mauer  zur  Südbahu,  4.  von  der  Station  Burg  der  Linie  3 
unter  dem  Schotienring,  zur  Franz  Josefbahn,  nebst  einer 
Abzweigung  von  der  Station  Bui-g  nach  Hernais  und 
Dornbach. 

Eine  grössere  Verschiedenheit  in  den  Grundgedanken 
wie  in  diesen  fünf  Projecten.  die  doch  alle  einen  <;e- 
meiiisamen  Zweck,  nämlich     Wiener  Stadtbahn*,  haben, 
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lässt  »ich  nicht  wohl  denken,    .ledes  sucht  andere  Wege  l 
und  lässt  Stadttheile  unberührt,  welche  das  andere  wieder  j 
als  der  Berührung:  nölhig  erachtet :  eines  ist  geschlossen,  ! 
das  andere  nicht;  eines  lässt  die  innere  Stadt,  das  andere 
die  (Iiis  Ende  1891  sogenannten)  Vororte  last  unberührt; 
eines  reflectirt  auf  Einbeziehung  der  bestehenden  Wiener 
Verbindungsbahn  in  den  Personenverkehr  als  Projects- 
ergänzung,  das  andere  nicht.    Aber  gemeinsam  ist  allen, 
dass  keines  als  geschlossene  Gürtel-Hochbahn  gedacht 
ist,  wie  das  Project  Fogerty,  und  dass  alle  einen  Zug 
nach   den   westlichen  Vororten,  ja  über   diese  hinaus 
aufweisen. 

Ausser  diesen  fünf  lagen  noch  acht  Projecte  vor, 
die  als  Bedingung  für  ihre  Linien  zunächst  eine  Regulirung 
des  Wienflusses  voraussetzten  und  nur  in  Combination 
mit  einer  solchen,  entweder  Ableitung  oder  Zurückhaltung 
oder  Eindeckung  oder  Schitibarmachung  der  „Wien"  ent- 
worfen waren,  während  die  hier  beschriebenen  davon  unab- 
hängig sind.  Daas  die  Gemeinde  das  Project  Fogerty  mit  der 
Wienflussregulirung  verbinden  und  von  dieser  abhängig 
machen  wollte,  ändert  nichts  an  dieser  Eintheiluug 
der  Entwürfe. 

Alle  diese  Project«  waren  von  Fachmännern,  mehrere 
von  Konsortien  aulgestellt  und  unter  ihren  Verfassern 
befinden  sich  einige  der  rühmlichst  bekannten  Ingenieure 
Oesterreichs,  die  Monate  und  Jahre  ihrer  Studien  und 
Thätigkeit  diesen  Projecten  gewidmet  hatten.  Von  der 
bezüglichen  Discnssion  liess  sich  deshalb  eine  Fülle 
sachlichen  tiefdurchdachten  Materiales  erwarten.  Und 
wirklich  prallten  die  gegenteiligen  Meinungen  aneinander, 
dass  es  eine  Freude  war.  Es  fehlte  nicht  an  Rednern, 
welche  das  Project  Fogerty,  weil  es  inmitten  des  Weich- 
bildes von  Wien  einen  Gürtel  zieht,  weil  es  Hochbahn 
ist,  weil  es  die  Verbindung  mit  allen  in  Wien  ein- 
mündenden Bahnen  anstrebt,  weil  es  unabhängig  von  der 
Wienflussregulirung  ausgeführt  werden  kann,  für  das 
l>este,  das  einzig  richtige,  ja  das  einzig  mögliche  erklärten. 
Dann  sprachen  Andere,  die  eine  geschlossene  Ringbahn 
für  Wiens  Configuration  und  für  seine  Verkehrsverhältuisse 
als  unpassend,  jede  Hochbahn  als  unästhetisch  und  das 
Wohnen  längs  ihrer  Traee  schädigend,  solche  die  einen 
Wagenübergang  von  den  bestehenden  Bahnhöfen  auf  die 
Stadtbahn  und  umgekehrt  als  übei-flüssig,  Andere  welche 
die  Stadlbahnfrage  als  nur  im  Verein  mit  der  Wien- 
flussregnlirung  lösbar  erklärten.  Es  gab  so  viele  Meinungen 
wie  heute  in  der  Valutaregnlirungsfrage  und  jede  davon 
gab  sich  für  die  allein  richtige  aus  zum  Heile  von  Wien. 
Und  jede  einzelne  von  diesen,  meistens  gut  vertheidigten 
Meinungen  hatte,  obwohl  sie  von  ihren  Gegnern  grausam 
censurirt  wurde,  doch  einen  reellen  Kein.  Die  Streiter 
für  ihre  Geisteskinder  glichen  den  Rittern,  die  für  ihre 
Damen  zum  Turniere  zogen ;  jeder  erklärte  seine  beliebte 
für  die  schönste  in  der  Welt  und  vergoss  sein  Blut  für 
diese  Tdee,  denn  er  selbst  war  in  sie  verliebt.  Das  war 
nun  Anderen  gegenüber  mit  den  Watten  ebenso  schwer  | 


l  zu  beweisen  als  im  .Iahte  IK8I  mit  Worten,  welcher  von 
|  den  Wiener  Stadtbahnrdänen  der  beste  sei.  Aber  jedes 
Project  und  jede  fachliche  Meinung,  welche  da 
zum  Ausdrucke  kamen,  b e  t o n t  e  d  i  e  N o  t  h  w  en  d  i  g k  v  i  l 
eiiter  Stadt  bahn  für  Wien,  alle  die  Ingenieure  und 
Verkehrsmänner,  die  entworfen  hatten  und  sprachen,  Iie- 
wegten  sich  auf  positivem,  fortschrittlichen  Boden:  keiner 
klang  mir  mit  einer  Silbe  an  den  Ton,  dass  das  Project 
seines  Gegners  schlimmer  sei  als  gar  nichts  Der  bald 
folgende,  Wien  um  1<>  Jahre  aus  seiner  Entwickelung 
zurückschaudernde  Standpunkt  der  Negation,  welcher  das 
finanziell  schon  ziemlich  feste  Project.  Fogerty  zuerst 
in's  Wanken  und  damit  auch  alle  anderen  Project«  zum 
Fall  brachte,  war  nicht  den  wirklichen  Fachmännern, 
sondern  einigen  Stadtpolitikem  zu  danken,  die  sich  mit 
dieser  That  in  die  dreissiger  Jahre  zurückverfügteii,  wo 
die  Nordbahn  als  keine  Nothwendigkeit  erkannt  wurde, 
weil  die  k.  k.  Post  mit  acht  viersitzigen  Wagen  zwischen 
Wien  und  Brünn  ihr  Auslaugen  fand:  ja  bis  in  das 
Jahr  1825,  wo  selbst  in  England  noch  die  angesehene 
„Quarterly  Review"  liehauptete,  die  Leute  würden  sich 
eben  so  gerne  mittelst  einer  Congreve'schen  Rakete  in 
die  Luft  schiessen  lassen,  als  sich  einer  Eisenbahn  an- 
zuvertrauen. Was  hat  Wien  dadurch  versäumt  und  wie 
leseu  sich  heute  die  vergleichenden  Worte  zwischen  Wien 
und  Berlin,  die  im  Jahre  1S71  Dr.  Bruch  in  der  Berliner  Halb- 
monatschrift: „Deutsche  Warte"  schrieb:  „In  Wien  ist 
die  neue  1  (ouau-Regolirung  ein  Werk  von  wesentlich  städti- 
schem Interesse.  Ein  günstiges  Geschick  hat  ausserdem  dort 
die  alten  um  den  inneren  Kern  derStadt  sich  hemm  ziehenden 
Festungswerke,  wenn  sie  auch  schon  lange  keinen  Sinn 
mehr  hatten,  bis  auf  unsere  Tage  conservirt.  wo  die 
fortgeschrittene  Kenntnis  von  der  Bedeutung  öffentlicher 
städtischer  Aulagen  für  die  Gesundheit,  die  Verkehrs- 
bedürfuisse  und  die  ganze  Zukunft  einer  Stadt  deren 
vollständige  Verbauung  verhinderte.  Wenn  wir  unsere 
Blicke  nun  nach  unserem  Berlin  wenden,  so 
können  wir  uns  im  Vergleich  zn  Neu-Wien 
eines  schmerzlichen  Bedauerns  nicht  erwehren, 
dass  wir  dem  allzu  sparsamen  Sinn  unserer 
Könige  den  vollständigen  Mangel  derartiger 
peripherischcr  Strasscnanlagen  zu  verdanken 
haben.  Berlin  bedarf  bei  seinem  raschen  Wachsthum 
immer  entschiedener  einiger  peripherischer  und  centraler 
Verkehrswege,  die  natürlich  mir  auf  Rechnung  der  Ge- 
sammtheit  Aller,  also  der  Gemeinde  unter  Beihilfe  des 
Staates  in  Ausführung  zu  bringen  sind.  Man  glaubt 
jetzt  recht  liberal  zu  sein,  wenn  man  für  Verkehrs- 
besserungen, die  nur  einem  kleinen  Tbeil.  und  zwar  haupt- 
sächlich den  betheiligten  Grundbesitzern  zu  Gute  kämen, 
keinen  Groschen  aus  t'ommunalmitteln  bewilligen  will. 
Man  bedenkt  aber  dabei  nicht,  dass  die  Gehler,  welche 
in  zweckmässigen  öffentlichen  Rauten  augelegt  werden, 
immer  nur  als  Vorschüsse  zu  betrachten  sind,  die  in  der 
Erhöhung  des  Grundweites,  Vermehrung  des  Fremden- 
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Verkehres,  Belebung  aller  Geschäfte,  Vermehrung  des 
Wohlstandes  und  der  Steuerkraft,  die  denkbar  besten 
Zinsen  tragen.  In  der  That  ist  alter  bisher  in  dieser 
Richtung  in  den  letzten  Jahren  so  gut  wie  nichts  ge- 
schehen." 

So  war  da*  Verhältnis  vor  21  Jahren.  Seither 
ist,  Berlin  in  seine  Stadtbahn  längst  eingelebt,  es  besitzt 
in  dieser  und  in  seinem  systematischen,  dem  wirk- 
lichen Bedürlhissse  sich  unterordnenden  Tram way netze, 
jene  peripherischen  und  centralen  Verkehrswege  und 
Verkehrmittel,  «leren  es  Itedarf.  Wien  aber  steht 
hierin  am  alten  Fleck  und  jedes  der  obigen,  Berlin 
lN-dauernden  Worte  kann  heute  wahrheitsgemäss  um- 
gekehrt werden.  Man  sage  nicht,  es  sei  unnöthig,  jetzt 
darüber  zu  sprechen,  wo  die  Wiener  Verkehrsanlagen  ge- 
sichert sind,  denn  Verschleppung*-  und  Verschlechtet  ungs- 
Tcndenzen  von  unberufener  Seite  werden  so  lange  nach 
Einflnss  streben  als  der  Bau  dauern  wird,  und  zudem 
weiden  kleine  und  grosse  Fragen  über  Alternativen  und 
Verbesserungen  der  einzelnen  Stücke  des  ganzen  Pro- 
gramme», wie  Eingangs  erwähnt,  von  nun  an  jahrelang 
vor  definitiver  Feststellung  jeder  Linie  und  Ausarbeitung 
der  Detailpläne,  erst  recht  in  Fluss  kommen. 

Ein  Theil  dieser  Fragen  und  der  Verändenings-  und 
Verbesserungs- Vorschlage  wurde  auch  im  Jahre  1891  sowie 
zehn  Jahre  früher  diseutirt,  aber  was  die  Stadtbahn 
betriflt,  nicht  mehr  so  hitzig  und  aus  so  diametral  ent- 
gegengesetzten Gesichtspunkten,  denn  erstens  war  nicht 
mehr  die  Stadlbahn  allein  auf  der  Bildttäche,  sondern  die 
übrigen  Verkehrsanlagen,  namentlich  die  Wienfluss-Re- 
gulirang,  absorbirten  einen  hohen  Theil  des  Interesses,  und 
dann  musste,  wie  ebenfalls  bereits  gesagt,  die  technische 
Welt  ihren  Streitbuden,  wenn  auch  nur  bis  auf  Weiteres, 
sehr  bald  den  politischen  Körpei-schaften  einräumen. 

Werfen  wir  einen  ganz  fluchtigen  Rückblick 
anf  dieVerhandlnngen  in  unreiner,  der  entscheidendsten  dieser 
legislatorischen  Körperschaften,  im  Abgeordnetenhause.  wo 
vom  10.  bis  Ii).  Mai  d.  J.  darüber  berat  ben  wurde,  so 
erinnert  man  sich,  dass  der  meritorische  Theil  der  Vorlage 
von  der  hohen  Politik  übertönt  wurde,  denn  man  kann  ja 
in  Oesterreich  kein  Lineal  anlegen,  ohne  sämmtliche Nationen 
und  Fractionen  zu  streifen.  Auch  die  numerisch  geringe  Anzahl 
von  Berufstechnikern,  die  im  Parlamente  vertreten  ist, 
(im  Ganzen  elf  Abgeordnete)  bewirkte  natürlich,  dass  auf 
den  fachlichen  Theil  der  Debatte  ein  relativ  sehr  geringer  Raum 
entfiel.  Das  wichtigste  Stück  davon  kam  auf  die  Rede  des 
Haudelsministei  s,  welcher  gleich  am  ersten  Tage  die  dem  Re- 
gieiungspiojectc  zu  Grunde  liegenden  Gedanken  erläuterte. 
Bezüglich  der  Stadtbahn  sagte  Manjuis  Bacquehem 
unter  Anderem,  dass  in  dem  verbauten  Stadtgebtete 
Wiens.  Radiallinien  der  abnormen  Kosten  halber  nicht 
durchführbar  waren  und  der  Tiare  die  Richtung  von 
Ringen  und  Schleifen  gegeben  werden  musste;  dass  die 
Gürtel-  und  die  Donaustadt-Liuie  bestimmt  sind,  die  be- 
stehende Verbindungsbahn  zu  einem  grossen  Ringe  zu  er- 


gänzen, welcher  für  einen  dichten  Personenverkehr  mit 
kurzen  Intervallen  bestimmt  ist  :  dass  die  Vororte-Linie 
im  Zusammenhange  mit.  der  bestehenden  Bahn  Penzing — 
Baumgarten— Hetzendorf,  mit  der  Donau-Lände-  undDonau- 
l/fer-Bahn  einen  anderen,  noch  grösseren  Kreis  um  und 
durch  das  erweitert«  Stadtgebiet  ziehen,  der  hauptsächlich 
zur  Beförderung  von  Massentransporten  ohne  Belästigung 
der  bestehenden  Bahnhöfe  dienen  und  ungeteilte  Züge 
der  Hauptbahnen  aufnehmen  soll.  Im  gleichen  Verhältnisse 
wie  der  äussere  und  innere  dieser  zwei  grossen  Ringe 
wird  der  dritte,  kleinste  Ring  zu  dem  mittleren  stehen. 
Er  fallt  mit  der  äussersten  Grenze  der  inneren  Stadt,  mit 
der  I^astenstrasse,  zusammen,  wird  als  Localbahn  herge- 
stellt und  dient  dem  engsten,  raschesten  Personenverkehr. 

Obwohl  der  Handelsminister  viel  ausführlicher  und 
eindringlicher  gesprochen  hat,  so  ist  sein  Stadtbahnpro- 
gramm doch  mit  diesen  wenigen  Worten  charakterisirt, 
und  es  ist  ein  Kriterium  für  die  Klarheit  jedes  Werkes, 
wenn  eine  kurze  Definition  desselben  möglich  ist.  Die 
solide  Einfachheit  seines  Wesens  ist  dadurch  verbürgt. 
(Bezüglich  dieser  Ringlinien  und  der  Querlinien,  welche  die 
drei  Ringe  kreuzen  oder  von  ihnen  abzweigen,  im  Vergleiche 
zu  ihnen  aber  nebensächlich  sind,  verweisen  wir  auf  Nr.  1 
ex  1802  der  „Oesterr.  Eisenbahn-Zeitung,"  die  auch  eine 
Planskizze  des  ganzen  Netzes  enthält.) 

So  heftig  die  politische  Opposition  gegen  das  Stadt- 
bahnproject  der  Regierung  auftrat,  so  wenig  hat  es  in 
seinen  Orundzügen  einen  eigentlich  fachlichen  Angriff  von 
berufener  technischer  Seite  erfahren,  und  auch  das  spricht  für 
scineTaugliclikeit.  Die  allerdings  aus  den  Eingangs  gedachten 
Ursachen  abgekürzten  Debatten  in  den  pag.  1  genannten  tech- 
nischen Körperschaften,  beschränkten  sich  im  Wesentlichen 
auf  die  Feststellung  der  Bauperioden,  die  Sicherung  der 
Linienführung  durch  Bauverbote  und  anf  eine  Reihe  wich- 
tiger Frageu,  die  aber  mit  dem  Grundplane  wenig  zn 
thun  haben.  Die  Hauptbahnen  sollen  laut  Regienuigs- 
programm  nach  den  für  solche  überhaupt  giltigen  Verein- 
barungen des  Vereines  deutscher  Eisenbahuverwaltungen 
gebaut  werden.  Auch  für  die  Localbahnen  soll  die  lichte 
Breite  des  Nonnalprofiles  und  eine  lichte  Höhe  nicht  unter 
Im  gelten.  Für  die  Hauptbahnen  ist  der  Uebergang 
aller  normalspurigen  Fahlbetriebsmittel,  für  die  Local- 
bahnen nur  jene  der  Coupewagen  geplant. 

Dem  Regicrungsprogramme  für  Bau  und  Ausrüstung 
der  Stadtbahnen  wurden  als  Wünsche  der  Techniker  ent- 
gegengestellt, dass  die  Stadtbahn  zunächst  berufen  ist, 
die  Localbahnstreeken  der  bestehenden  Hauptbahnen  zu 
entlasten,  welche  deu  notwendigen  Anforderungen  heute 
kaum  mehr  genügen  uud  küuftig  sicher  nicht  genügen 
können,  demnach  der  l'ebergang  ganzer  Züge  von  den 
bestehenden  Bahnen  auch  auf  die  Localstrecken  der  Stadt- 
bahn, und  deshalb  für  diese  auch  eine  lichte  Höhe  des 
Normal pronle8  von  4*8  m  und  Minimalradien  von  180  m 
nüthig  sind.  Es  wurden  ferner  Rufe  laut  nach  möglichst 
viel  Hoch-  statt  Tielbahuen  für  alle  Strecken  uud  diesbe- 
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zttclich  ein  ganz  besonderer  Wunsch  nach  Umänderung 
der  Donaustadt-Linie  von  einer  lialui  im  Strassenniveau 
in  ein«'  Hochbahn  gleich  bei  ihrer  ersten  Anlage,  unter 
gleichzeitiger  Einbindung  des  Nord-  und  Nordwestbahn- 
hofes. 

Auch  die  Hochflut  von  Broschüren,  die  1mm  einem 
so  wichtigen  Unternehmen  zu  erwarten  war.  ist  bis  jetzt 
nicht  eingetroffen.  Nur  zwei  fachmannische  Schriften 
wurden  bekannt,  eine  von  W.  Hohen  egge  r,  die  an- 
dere von  A.  v.  Lenz  (besprochen  in  Nr.  20  u.  31  ex  1N02 
der  „Oesterr.  Eisenbahn-Zeitung"),  die  erste  geschrieben, 
um  den  im  „Oesterr.  Ingenieur-  und  Architekten- Vereine" 
hierüber  gesprochenen  Worten  des  Verfassers  mehr  Nach- 
druck zu  verleihen,  die  zweite,  weil  ihr  Autor  zu  jener 
Zeit,  die  er  zum  mündlichen  Ausdruck  seiner  Ansichten 
gewählt  hatte,  wegen  Scssionsschluss  iu  diesem  Vereine 
nicht  melir  zum  Worte  kam. 

Betrachten  wir  nun  im  Besonderen,  welche  Stadt- 
bahulinien  in  die  erste  Bauperiode  fallen,  demnach  bis 
Ende  des  Jahres  1897  fertig  sein  und  welchen 
Effect  sie  in  dem  grossstädtischen  Verkehre  hervorbringen 
werden.  Es  wird  fertig  sein  an  Hauptbahnen: 

1.  Von  der  Gürtellinie  das  Stück  von  ihrem  Beginne 
in  Heiligenstadt,  von  der  Frans  Josefs -Bahn  aus- 
gehend und  längs  dieser  laufend,  bis  sie  bei  der  Nuss- 
dorf«*r  Linie  in  das  Terrain  des  Wallgrabens  übergeht 
und  dessen»  Laufe  ununterbrochen  bis  zu  der  Maria- 
hilfer  Linie  folgt.  Hier  biegt  sie  westlich  ab,  folgt  der 
I,ängsrichtung  des  Klisabeth-Babnlmfes  und  mündet 
in  Penzing  in  die  Westbahn  ein.  Der  südöstliche  Theil 
der  Gürtellinie  von  der  Mariahilfer  Linie  bis  zum  An- 
schlüsse an  die  Südbahn  soll,  der  neuesten  Version 
gemäss,  eist  nach  1897  gebaut  werden  ; 

2.  von  der  Vororte-Linie,  ebenfalls  nach  der 
neuesten  Version,  nur  das  Stück  von  Penzing  (im  An- 
schlösse an  die  Ausinftuduug  der  Linie  1)  über 
Breitensec  und  Ottakring  bis  Hcnials,  etwa  bei  der 
Herualser  Hauptstrasse  in  der  Gegend  der  Spodium- 
fabrik  abbrechend; 

3.  die  D  o  n  a  n  s  t  a  d  t  -  Li  n  i  e,  bei  Nussdorf  beginnend, 
durch  eine  Abzweigung  sich  bei  Heiligenstadt  mit  der 
Linie  1  verbindend  und  dem  Laufe  der  regulirten 
Donau  geradenwegs  bis  Zviischenbriieken  folgend,  dort 
längs  der  Südostseite  des  Nordbahnhofes  bis  zu  ihrem 
Endpunkte  am  Pratersteni  lautend. 

Au  Localbahnen: 

4.  Die  innere  Ring-Linie  in  ihrem  ganzen  Laufe 
von  der  Elisabethbrücke  längs  der  Lastenstrasse  vor- 
über bei  den  Hofrauseen,  dem  Deutschen  Votkstheater, 
Hathhause,  über  den  Schottenring  bis  zum  Kaiserbade: 

'i.  die  Donancanal-Linie,  vor  Heiligenstadt  begin- 
nend, dem  Donaucanalufer  bis  zur  Wien-Einmündung 
folgend  und  beim  Hauptzollamte  endend  ; 

6.  die  W  i  e  n  t  h  a  1  -  L  i  n  i  e,  vom  Pratersteni  längs  der 
Verbindungsbahn  zum  Hauptzollamte,  dann  ohne  Unter- 


brechung längs  des  Wienflusses,  bis  zu  einem  Anschlüsse 
an  die  Elisabe.lhbahu,  voraussichtlich  in  Hütleidorf, 
führend. 

Wien  wird  somit  binnen  lünf  Jahren  besitzen : 
ii)  Wie  ganze  inne rste  Ri n  gbahn,  bestehend  aus  der 
Linie  4,  dem  Theilc  vom  Kaiserbad  bis  zum  Hatiptz<ill- 
amte  der  Linie  5,  und  dem  Tlieile  vom  Haupt/ollamt 
bis  zur  Elisabethbrücke  der  Linie  6; 
l>)  den  grössten  Theil  des  mittleren  Ringes, 
bestehend    dermalen    aus    dem    Haupttheile  der 
Linie    1    von   Heiligenstadt    bis    zur  Mariahilfer 
Linie,  aus  der  Linie  :i  und  aus  dem  Theile  der 
Linie  <>    vom    Praterstern    bis   zur  Hundsthunuer 
Linie.  Nur  in  dem  Stücke  von  der  letztgenannten  bis 
zur  Mariahilter  Linie   soll  der  Ring  ungeschlosseu 
bleiben.     In    diesen    Ringen    ist,     seiner  Tratte 
nach,    der  ganze    Fogerty'sche  Gürtel  enthalten, 
mit  der  Einschränkung,  dass  dieser  sudlich  des  Franz 
Josef- Bahnhofes  vorüberziehen  sollte,  statt  bis  Heili- 
genstadt  auszugreifen.  Vom  Hauptzollainte  bis  zur 
Klisabethbrücke  fallen  die  Ringe  «i  und  h)  zusammen. 
Es  wird  somit  möglich  sein,  in  der  Stadt  Rund- 
fahrten zu  machen,  einmal  zwischen  dem  Gebiete  des 
I.  Bezirkes  und  jeneu  der  Bezirke  II  bis  IX,  dann  zwischen 
diesen  und  den  ehemaligen  westlichen  Vororten,  wahrend 
nördlich,  östlich  und  südlich  die  grosse  Donau,  der  Prater 
und  der  III.,  IV.  und  V.  Bezirk  den  Stadtbahnring  um- 
säumen. Nebstdem  wird  mau  mittelst  der  Wienthal-Linie 
von  jedem  Punkte  der  beiden  Ringlinien,  ohne  ein  anderes 
Fahrzeug  zu  brauchen,  an  die  Elisabethbahn  gelangen 
können,  und  der  Theil  der  Vororte-Linie  von  Penzing  bis 
Hernais  wird,  namentlich  zum  Nutzen  der  dortigen  fabriks- 
reichen  Stadtstriche,  einbezogen  sein.  Von  den  bestehenden 
Bahnhöfen  werden,  mit  Ausnahme  dessen,  was  die  Ver- 
bindungsbahn schon  jetzt  leistet,  allerdings  nur  jene  der 
Franz  Josef-  und  Elisabeth-Westbahn  in  das  Netz  directe 
einbezogen  und  untereinander  verbunden.  Aber  die  Wir- 
kungen auf  den  Wiener  Stadt-Personenverkehr  werden 
ausserordentlich  sein,  indem  auch  die  Localbahnen  zwei- 
geleisig hergestellt  und  gerade  diese  Localbahnen  für 
rasche  Personenzüge  mit  Intervallen  von  nur  drei  Minuten 
eingerichtet  werden  sollen.  Für  die  Hauptbahnen  ist  eine  Ma- 
ximalneignngvon  20  pro  Mille  und  ein  Minimalradius  von  200m 
äussersten  Falles  100  m,  für  die  Localbahnen  von  2S  pro  Mille 
und  150in,  äussersten  Falles  von  120m  in  Aussicht  genommen. 
Alle  Linien  sollen,  wie  dies  bei  den  Terrainverhältuisseu 
auch  nicht  anders  möglich  ist,  theils  als  Hoch-,  theils  als 
Tiefhaluieu  hergestellt  werden  und  mit  diesem  mehr  oder 
weniger  wird  sich  die  Fachwelt  noch  eingehend  zu  be- 
schäftigen haben,  um  das  grosse  Werk  allermöglichst  be- 
quem und  benutzbar  auszuführen. 

Wir  haben  die  Mnsterkarte  aut  pag.  2  über  einen 
Theil  der  früheren  Stadlbahnprqjecte  hauptsächlich  deshalb 
gebracht,  um  zu  zeigen,  wie  weit  die  Anschauungen  auch 
von  bemfenster  Seite  auseinandergehen  können  und  wie 
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schwer  es  ist,  in  die  Zukunft  zu  schauen,  um  zu  sagen, 
für  einen  und  denselben  Zweck  wird  dieses  oder  jenes 
Project  das  richtigste  sein.  Ks  werden  auch  heute  noch 
Meinungen  ausgesprochen,  die  an  Seharfsiehtigkeit  in 
spätere  Zeiten,  dem  berühmt  gewordenen  Wort«  der 
„Quaterly  Review"  von  der  Congreve'schen  Rakete  nichts 
nachgeben  ;  allein  gewisse  Erfahrungen  im  Eisenbahnwesen 
stehen  jetzt,  schon  so  fest,  dass  sich  hieran  nicht  rütteln 
lässt  und  filr  den  vorliegenden  Fall  lässt  sich  ebenfalls 
Einiges  jetzt  bereits  mit  Bestimmtheit  sagen. 

Zu  Gunsten  von  möglichst  viel  Hochbahn  und 
möglichst  wenig  Tiefbahn  ist  schon  Stoff  für  ein 
mehrbändiges  Werk  zusammen  geschrieben  worden;  aber 
es  tauchen  immer  wieder  neue  und  sein-  kräftige  Stimmen 
auf,  die  gegen  die  (iesammtheit  Aller,  welche  in  Ewig- 
keit auf  der  Stadtbahn  fahren  werden,  gar  keine  Rücksicht 
nehmen  und  sie  durchwegs  in  eiuen  Tunnel  oder  gedeckten 
Einschnitt  mit  seinem  Mangel  an  Luft,  Licht  und  Aussicht 
und  jener  argen  Consequenz  möglicher  Betriebsunfälle 
versenken  möchten,  die  einmal  mit  dem  Untergrundbetriebe 
verknüpft  ist.  Dies  soll  auch  dort  geschehen,  wo  keine 
zwingenden  Ten-aiuverhältnisse  vorliegen  und  durch  die 
heutigen  Hilfsmittel  der  Technik,  Ratich  und  Geräusch 
hinlänglich  reducirt  werden  können,  um  die  Nachbar- 
bewohner der  Bahn  zu  schonen. 

Was  den  Rauch  betrifft,  so  ist  dessen  Unterdrückung 
mit  einer  Tiefbahn  nicht  abgethan  ;  er  muss  durch  Luft- 
schächte doch  herausgelassen  werden  und  zwar  in  nicht 
zu  grossen  Intervallen. 

Mächtig  und  von  ihrem  Standpunkte  auch  begreiflich 
sträuben  sich  die  Künstler  gegen  eine  Hochbahn  dort, 
wo  es  schöne  Prospecte  und  Prachtbauten  gibt,  und  der 
Knnstschriftsteller,  Professor  v.  Lfltzow,  hat  vor 
Kurzem  in  einem  Feuilleton  der  „Neuen  Freien  Presse' 
sogar  gegen  eine  Bahnholanlage  überhaupt,  ob  Hoch-  oder 
Tiefbahn,  nächst  der  Carlskirche  und  PolyteclinikVerwalirung 
eingelegt.  Die  Schliessung  der  inneren  Ringlinie  und  Ab- 
zweigung der  Wienthal-Liuie  von  dort  aus  mittelst 
eines  Bahnhofe«  wäre  demnach  unmöglich.  Die  gedachte 
Abwehr  schliesst  mit  einem  Vergleiche  zwischen  diesem 
Stadtbahn-Attentate  und  den  classischen  Bauten  Alt- 
grieehenlaiids,  dessen  „Denkmäler  der  Kunst  und  des 
Geistes  noch  bestehen,  an  denen  sich  der  begeisterte 
Gedanke  emporrankte,  der  aus  einem  Häuflein  todes- 
mutiger Patrioten  ein  blühendes,  zukunftsreiches  Volk, 
das  die  Sprache  des  Sophokles  spricht  und  die 
Schöpfungen  des  Perikles  ehrt,  erstehen  Hess.  Der  gold- 
reichc  Krösus  dagegen  und  alle  Herrlichkeiten  von  Sidon 
und  dem  wohlnmwallteu  Tyrus  versanken  längst  für 
immer  in  Nacht  und  Vergessenheit.-  Dieser  Satz  ist  glänzend 
und  bestechend  und  hat  wegen  der  Bedeutung  seines  Autors 
und  des  angesehenen  Blattes,  das  ihn  brachte,  gi  ossenKindrnck 
gemacht ;  doch  zum  Vergleiche  mit  dem  vorliegenden 
Falle  ist  er  ungeeignet.  Der  Mammon  des  Krösus  lag 
todt  mid  diente  höchstens  verderblicher  Schwelgerei;  die 


Wiener  Stadtbahn  aber  muss  eine  Millionenstadt  be- 
leben, ihr  Mittel  zum  Erwerb  und  zur  Arbeit  liefern, 
ihren  Bürgern  Zeitgewinn  und  Gesundheit  bringen,  ihren 
Arbeitern  das  menschenwürdige  Wohnen  vermitteln.  In 
Athen  gab  es  eine  einheitliche,  eine  hellenische  Kunst, 
an  deren  Denkmälern  sich  nach  zwei  Jahrtausenden  noch 
die  nationale  Begeisterung  entflammen  konnte  ;  Wien  zeigt 
in  einer  Reihe :  die  Barocke  Fischers  von  Erlach  neben 
Schmidt 's  weltlicher  und  Ferstel's  Kirchen-Gothik,  Hausen's 
griechischer  Renaissance,  inmitten  aller  Abarten  der  von 
diesen  Meistern  für  Wien  geschaffeneu  Baustyle.  Die 
Schaffenszeit  Schmidt's,  Hansen's  und  Ferstel's  war 
Wiens  glorreiches  Perikles-Zeitalter  der  Kunst 
und  i  h  r  Gutachten  über  „Die  Wiener  Gürtelbahn  vom 
Standpunkte  der  Aesthetik"  soll  maassgebend  bleiben.  Sie 
verlangten  von  der  Fogerty'schen  Hochbahn  nicht  mehr, 
als  da«s  Verkehrswege  wie  die  Ringstrasse  nur  senkrecht 
gekreuzt,  bestehende  Brücken  nicht  Ubersetzt,  bei  Garteu- 
anlagen  und  schönen  Prospecteu  überhaupt  und  insbeson- 
dere beim  Schwarzenbergplatz  und  der  Carlskirche,  die 
Höheulage  der  Bahn  so  gerichtet  weiden  muss,  dass  die 
Aus-  und  Durchsicht  möglichst  geschont  wird,  und  dass 
die  Constitution  der  Viaducte,  Brücken  und  Bahnhöfe 
mit  architektonischem  Geschmack  durchgeführt  werde. 
Mögen  wir  nicht  kunstsinniger  sein  wollen  als  die  grossen 
Künstler,  die  so  geurtheilt  haben,  mögen  wir  nicht  über- 
ästhetisch einen  Bau,  der  das  Gepräge  der  unschätzbaren 
Nützlichkeit,  den  Ausdruck  der  modernen.  Alles,  daher 
auch  die  Kunst  belebenden  Technik,  trägt,  so  missachten, 
dass  wir  ihn  gar  nicht  sehen  wollen,  als  ob  wir  uns  seiner 
schämen  möchten. 

Dass  über  tünf  Jahre  lang  das  Gürtel  stück  von 
der  Mariahilfer  Linie  zum  Anschlüsse  an  die  Wien- 
thalbahn bei  der  Hundsthnrmer  Linie  ungebaut, 
demuach  der  sonst  geschlossene  Gürtel  soweit  offen 
bleiben  soll,  ist  umso  bedauerlicher,  als  dies  gerade 
einen  Theil  der  westlichen  Bezirke  und  ehemaligen  Vor- 
orte betrifft.  Denn  nach  Westen,  gegen  die  frische  Luft 
des  Wienerwaldes  hin,  nimmt  Wien  seit  Decennien 
nicht  nur  an  Ausdehnung,  sondern  auch  an  Pflege  und 
grosssladtischer  Verschönerung  des  Bestehenden  und 
Wohnlichkeit  der  Neubauten  zu  wie  sonst  nach  keiner 
Richtung. 

So  war  vor  zehn  Jahren  noch  die  Gegend  westlich  der 
Pouthongasse  im  jetzigen  XV.  Bezirke  eine  Wildnis,  ebenso 
waren  grosse  Gassencompkxe  von  Neulerchenfeld  längs 
der  Schmelz,  die  jetzt  schöne  Wohnhäuser  und  Fabriken 
besitzen,  damals  noch  uneiitdeektes  Land.  Dagegen  geht 
im  hohen  Norden  Wiens,  im  feuchten,  niedrigen  Donan- 
gelände, die  Besiedelung  viel  langsamer  vor  sich  und  wird 
namentlich  jetzt,  wo  das  Gebiet  der  Donaustadt  in  den 
Theuerungsgürtel  einbezogen  ist.  kräftiger  Tmpulsc brauchen, 
um  Ansiedler  zu  locken.  Einer  von  den  Hauptzwecken 
der  Stadtbahnen  ist  es,  den  unbemittelten  (  lassen  Wiens, 
die  innerhalb  des  Verzehrungssteuergebietes  ihre  Beschäl- 
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tigung  haben,  das  definitive  Wohnen  ausserhalb  desselben 
zu  ermöglichen. 

Geschlosse nheit  der  Stadtbahnringe,  um 
ohne  Fusstonr  und  ohne  Zwischenfahrzeug  überall  hin  ge- 
langen zu  können,  ist  in  dem  einen  nnd  dem  anderen 
Falle  nothweudig  und  es  wäre  nachtheilig,  den  ganzlichen 
Absehltiss  der  Gürtclstrasse  Aber  das  Jahr  1897  hinaus 
in  die  zweite  Bauperiode  zu  verlegen. 

Nach  allen  Punkten  innerhalb  der  Stadt  und  ausser- 
halb seiner  Grenzen  kann  aber  die  Stadtbahn  nicht  führen ; 
das  zu  leisten,  werden  Rad  i al -  L in icn  berufen  sein. 
Offerenten  für  die  Errichtung  solcher,  oluie  Belastung  der 
Stadt  oder  des  Staates,  werden  sich  genug  linden,  ähnlich 
wie  dies  für  eine  elektrische  Strassenbahn  vom  Praterstem 
nach  Kagran  bereits  der  Fall  ist  (siehe  Nr.  25  d.  J.  der 
„Oesterr.  Kiseiibahn-Zeitung'^  :  nach  Hütteldorf  hat  die  ; 
.Nene  Wiener Tramwaj-Gesellschafta,  deren  weitere  Bestrc-  ' 
Innigen  zu  fordern  wären,  schon  einen  Locomoti  vbet  rieb  einge- 
richtet, und  es  handelt  sich  um  einen  billigen,  regelmässigen, 
genügend  häufigen  und  bequemen  Radial  verkehr  nach  so  vielen 
anderen  bewohnbaren  Orten  ausser  dem  neuen  Theuernngs- 
gürtel  von  Gross- Wien,  ebenso  aber  im  Inneren  aller  Bezirke. 
Der  Wiener  muss  überall  hin  fahren  können,  ohne  körperlich 
oder  peenniär  ausgepresst  zu  werden.  Der  auf  einem  Hahn- 
hofe mit  Gepäck  Ankommende  soll  nicht  mehr  eines  Koffers 
halber  bis  zu  seiner  Wohnung  mehr  zahlen  müssen,  als 
für  100  Kilometer  Bahnfahrt.  Die  Orte  Sievering  und 
Grinzing,  voll  regem  Verkehr  nnd  inmitten  des  XIX.  Be- 
zirkes gelegen,  besitzen  wie  viele  andere,  noch  keine 
Tramway-  Verbindung  und  haben  heuer  um  eine  solche  beim  Ge- 
meiuderathe  angesucht.  Hier  gibt  es  für  jetzt  nur  ein  Mittel : 
mit  dem  Monopol  der  »Wiener  Tramway-Gesellschaft",  über 
deren  Gebahren  nichts  zu  sagen  nötbig  ist.  aufzuräumen, 
ebeuso  mit  jenem  der  auch  numerisch  nicht  ausreichenden 
2300  Fiaker  und  Einspänner,  denn  sie  und  die  Stellwägen 
besorgen  heute  und  lange  noch  den  Kadialverkehr,  unge- 
nügend und  ohne  ( -oneurrenz.  Dass  auch  die  wenigen  Fiaker 
jetzt  nicht  ausgenützt  werden,  ist  ihre  eigene  Schuld.  Nach 
Vollendung  aller  Stadtbahnlinien  wird  die  Herrschaft  dieser 
Privilegien  allerdings  zum  Theile  von  selbst  gebrochen  sein : 
aber  warum  darauf  noch  fünf,  beziehungsweise  zehn  Jahre 
warten  nnd  den  zeitraubenden  Uebelstand  verlängern,  dass  in 
Wien70  Proccntc  des  gesammten.  auch  desGeschäftsvcrkehres 
zu  Fuss  abgewickelt  werden  ?  Warum  die  Befruchtung 
der  stückweise  entstehenden  Stadtbahnlinien,  deren  Ge- 
deihen mit  dem  Radialverkehre  in  engster  Wechselwirkung 
steht,  so  lange  verzögern? 

Mit  allen  Fasern  des  Wiener  Lebens  hängt  die 
Stadtbahn  zusammen  und  es  Hesse  sich  in  dieses  kleine 
Bruchstück  ihrer  Geschichte  und  Zukunft  noch  Vieles  ein- 
fügen bezüglich  des  Ueberganges  aller  Fahrbetriebsmittel 
von  den  Haupt-  auf  die  Local-Bahnen,  über  den  Anschluss 
aller  Linien  untereinander  ohne  jegliche  Niveau- Differenz, 
übet  die  viergeleisigc  Anlage  einzelner  Strecken,  iiber 
grösste  Neigung,  kleinsten  Radius,  Normalprotil  uu<l  An- 


deres. Denn  von  welcher  Seite  man  das  gemeinnützige 
Project  betrachtet,  sieht  man  darin  eine  Fülle  des  Wün- 
schenswert heu,  damit  das  grosse  Werk  den  grüsstmöglichen 
Nutzen  bringe.  M  —  a. 

CHRONIK 

Robert  J«Hu  Dietaachold  f.  Am  27.  Jnli  starb  in  Voslaii 
Regiernngirat  Robert  Jnlins  Dietcacbold;  geboren  im  Jahre  18d» 
am  6.  Deeember  in  Leipzig,  trat  er  im  Jahre  1B48,  au  6.  Juli  in 
provisorische  Dienstleistung  bei  den  k&nigtich  sächsischen  Staata- 
bohnen  ein  und  wurde  bereit«  ain  1.  November  1848  als  königlich 
sächsischer  Staatsbeamter  in  den  definitiven  Dienst  der  genannten 
Bahnen  aufgenommen,  in  welchem  er  das  ehrenvolle.  Amt  einen  könig- 
lichen Oberbuchhalters  erreichte,  womit  in  damaliger  Zeit  auch  die 
Leitung  des  Tarifwesens,  resp  des  gesamraten  commerciellen  Dienste* 
verbunden  war. 

Am  27.  Jnni  18*»9  trat  er  Uber  Aufforderung  deg  damaligen 
(ieneral - fiecretars  Hofratli  Ritter  v.  Jaeobi  als  commercieller 
Ober-Inspector  unter  Einreehnnng  einer  zehnjährigen  Dienstzeit  in 
die  Dienste  der  Kaiser  Ferdinands-Xordbakn.  In  dieser  Eigenschaft 
war  er  bis  zum  Jahre  1890.  fast  20  Jahre,  thütignud  war  ibm  nicht 
nnr  daa  commereiellc  Bureau,  sondern  auch  daa  administrative  Revi- 
aionaamt  nnd  spater  daa  technische  Revisionsamt  (Ausgabeu-Controle) 
direet  unterstellt. 

Für  seine  vielen  Verdienste  wnrde  er  von  Sr.  Majestät  mit  dem 
Ritterkreuz  des  Franz  Josefs-Orden  ausgezeichnet  nnd  vm  Jahre  1890 
tum  k.  k.  Regkrungsrathe  ernannt. 

Mit  anerkannter  Fachlücbtigkeit  und  gründlicher  Kenntnis  des 
gesammten  commerciellen  Dienstes  verband  er  ein  warme»  Merz  nnd 
eine  humane  Gesinnung,  die  ihm  die  Liebe  seiner  Untergebenen  und 
die  allgemeine  Achtung  nnd  Sympathie  erwarben. 

Ks  darf  wohl  mit  Kecht  gesagt  werden,  dass  er  «ich  beatrebt 
hat.  seine  Stellung  nach  bestem  Wissen  und  Gewissen  mit  Ehren  aus- 
zufüllen. 

Nach  einer  schweren  Krankheit  iin  Jahre  1890  nahm  er  seinen 
Dienst  neuerdings  auf  und  erfüllte  seine  Pflicht  bis  nahe  zu  seinem 

Um  Robert  Julius  Dietcsehold  trauert  nicht  blos  seine 
Familie,  die  den  zärtlichsten,  besten  Gatten  nnd  Vater  verlor,  nicht 
bloa  aeine  nächsten  Verwandten  nnd  zahllosen  Freunde  —  sondern 
ancli  der  Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten,  dem  er  seit  seinem 
Bestehen  angehörte  und  dessen  Viceprasident  er  in  den  Jahren  1880 
bis  1886  gewesen  und  treuer  Gönner  und  Förderer  bis  zu  seinem 
Tode  geblieben  ist. 

Friede  seiner  Asche,  Ehre  seinem  Angedenken! 

Peraonalnachriehten.  Se.  Majestät  der  Kaiser  hat  dem 
Ministerialrat!)«  des  kgl.  nngar.  Handelsministeriums,  Engen  Szabö 
und  dem  Ministerialrathe  Julius  Ludwigh,  Directionsprisident  der 
kgl.  ungar.  Staatsbahnen,  das  Ritterkreuz  des  Leopoldordena.  ferner 
dem  Ezpeditor  der  priv.  Sudbahn  Gesellschaft,  Franz  Waldmann  in 
Trient,  das  goldene  Verdienstkren«  verliehen.  —  Der  GcueralSe.-retar 
der  Südbahn.  Höhrath  Ritter  v.  Schreiner,  hat  sich,  im  Hinblicke 
auf  seiue  beim  Staate  und  bei  der  Geaellschaft  zurückgelegte  mehr 
als  30jährige  Dienstzeit  veranlasst  gesehen,  dem  Verwaltnngsrathe 
seine  Demission  zu  überreichen.  Der  Vcrwaltungsrath  hat  diesem  Be- 
gehren mit  Bedauern  stattgegeben,  hierbei  dem  mit  1.  October  d.  J. 
in  den  Ruhestand  tretenden  FunctionKr  die  vollst«  Anerkennung  für 
seine  atisgezeichnete  und  hingebungsvolle  Dienstleistung  ausgesprochen 
und  »ich  vorbehalten,  dessen  Dienste  gegebenenfalls  auch  in  Hinkunft 
in  Anspruch  zu  nehmen. 

Die  KratnkencasMB  der  k.  k.  österreichischen  Staat*- 
bahnen.  An  den  drei  unter  der  Verwaltung  der  k.  k.  General-Direetion 
der  österreichischen  Staattbahneu  stehenden  Betriebskraukeneasaen  als : 
der  Kraukeucasse  für  die  der  General-Direetion  der  Österreichischen 
Staatabahneii  unterstehenden  Bediensteten,  der  Krankencassa  für  Be- 
dienste  nnd  Arbeiter  der  Dux-Bndenbacher  Eisenbahn  (im  Staats- 
betriebe) nnd  jener  für  Bedienstete  nnd  Arbeiter  der  Prag-Duxer 
Eisenbahn  (im  .Staatsbetrieb«)  haben  im  Jahre  1891  ausser  dem  nach 
dem  Gesetze  auch  beim  Stnat*eiseiibabnbetriebf  versicherungsptlich- 
tijren  Taglfihuern  -  Ende  1891 :  :«>.S7»>  Individuen  au<-h  alle  an- 
gestellten Diener  nnd  Unterbeamte  —  Ende  1891;  15.125  Personen 
—  und  ausserdem  noch  freiwillige  Mitglieder  —  zu  Ende  dis  Jahres 
1891  ;  1011  --  aus  der  Kategorie  der  Beamten  und  der  Bediensteten 
der  Lebensmittelmagazine  theilgenommen.  —  Bei  der  Krankencassa 
für  die  der  General-Direetion  der  österreichischen  Staatsbahneu  unter- 
stehenden Bediensteten  waren  im  Jahre  1891  (tlr  die  Behandlung 
einer  durchschnittlichen  Anzahl  von  4-1. SM  Mitgliedern,  welche  auf 
eine  Strecke  von  678a  km  (Baulange)  verthcilt  wohnten,  310  Aerzte 
bestellt.  Seitens  derselben  wurde  den  Caasen  Mitgliedern,  *owie  auch 
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deren  Kranen  nnd  nicht  Ober  1R  Jahre  alten  Kindern  (durchschnitt- 
liche Anzahl  aller  dieser  Angehörigen:  97.800)  in  113.971  Fällen  so- 
wohl leichterer  alu  auch  schwererer  Erkraoknngeu  unentgellieke  Hilfe 
geleistet  Die  Medicamente  wurden  an«  42»  Apotheken  bezogen, 
welche  mit  wenigen  Ausnahmen  Preiwach lause  (5*.  bis  25%  >  ge- 
wahrten. Die  Cassa  stand  mit  k6  Heilanstalten  iu  Verbindung  Seiten* 
der  Krankencasse  bei  der  Dux-Bodcnbacher  Eisenbahn  waren  itlr  die  auf 
eine  Strecke  von  90  km  (Banlänge)  vertheilten  1164  Mitglieder  7  Cassa  - 
ärzte  bestellt,  welche  den  Mitgliedern  ond  ihren  Angehörigen  (durch- 
schnittliche Anzahl  der  letzteren  2208)  in  2447  Erkrankungsfällen 
unentgeltliche  Hilfe  geleistet  haben.  Die  Caas«  gtaud  mit  8  Apotheken, 
die  gleichfalls  Preisnachlässe  gewährt  haben,  nnd  mit  2  Heilanstalten 
in  Verbindung.  Fllr  die  180  km  lange  Prag-Duxer  Eisenbahn  waren 
bei  einem  durchschnittlichen  Stande  von  1408  Cassemuitgliedeni  neun 
Aerzte  bestellt  Dieselben  haben  den  Mitgliedern  und  dereu  Ange- 
hörigen (Durchschnittszahl  der  'etzteren  3448)  in  3488  Füllen  unent- 
geltliche Hilfe  geleistet.  Die  Medicamente  worden  ans  11  Apotheken 
zu  ennäasigten  Preisen  bezogen  Die  Causa  stand  mit  4  Heilanstalten 
in  Verbindung.  Die  seitens  der  Bakuaiistalt  geleisteten  Betrage  zu 
den  bezeichneten  drei  Kraakencaasen  betragen  im  Jahre  1891  bei  der 
ersterwähnten  Cassa  31-6%,  bei  der  zweiten  32-5  ?»  und  bei  der  letzten 
32-3'.  der  gesammten  Einzahlungen  Auk  der  Gegenüberstellung  der 
gesammten  Krankheitsfälle  t29.605i  und  jener  Kalle,  in  weichen 
Krankengeld  fac lisch  ausgefolgt  worden  ist  1 16.019).  ergibt  sich,  dass 
57  Ji  aller  Erkrankungen  auf  die  im  Taglohn  gestandenen  Mitglieder 
entfielen,  während  sich  die  durchschnittliche  Auzahl  der  Mitglieder 
dieser  Kategorie  <3o.o38)  zur  durchschnittlichen  Anzahl  aller 
Krankencassen-Mitgtieder  (46.395)  wie  65  zu  100,  und  die  Anzahl  der 
Kraukentage  der  Tagtithner  t'JII.Oiil)  zur  Gesaunitzahl  aller  Kranken- 
tage (451.667)  wie  53  zu  100  verhielt. 

Betriebfei  gebnlKse  der  ach  welter  lachen  Eisenbahnen 
fllr  das  Jahr  1890.  Dero  18.  Bande  der  schweizerischen  Eisenbahn- 
Statistik,  betreffend  das  Jahr  1890,  entnehmen  wir,  dass  das  Netz  der 
dem  öffentlichen  Verkehre  dienenden  schweizerischen  Eisenbahnen  am 
Ende  des  Jahres  18tO  eine  Ausdeiinnng  von  3149!*i9  km  erlangte, 
wovon  auf  die  Hauptbahnen  3100949  km,  anf  die  Drahtseilbahnen 
10  028  km  und  anf  die  Tramways  38  832  km  entfielen.  Einschliesslich 
der  Theilstreckeu  ausländischer  Bahnen  in  der  Schweiz  (61-707  km) 
nnd  abzüglich  der  im  Auslände  gelegenen  Theilstreckeu  whweize- 
rUcher  Eisenhahnen  (12  928  km)  betrug  die  (iesammtlKuge  aller  im 
Jahre  1890  auf  eidgenössischem  Gebiete  im  Betriebe  gestandenen 
Eisenbahnen  3198">88  km. 

Das  Gesainml-Anlagecapital  der  Hauptbahnen 
bestaud  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  ans  rund  1064  8  Millionen 
Francs,  und  zwar  aus  356  2  Millionen  Francs  Actien.  5818  Millionen 
Francs  conce*siouirten  Anleiten,  122-5  Millionen  Pres.  Subventionen  mit 
bedingtem  Anrecht  anf  Dividenden  oder  Rückzahlung  und  aus 
4'3  Millionen  Franca  Capital  an*  BetriebserträgniMen.  Hie  von  waren 
zu  demselben  Zeitpunkte  auf  den  Bau  der  im  Betriebe  stehenden 
957-7  Millionen  Franc»,  und  zwar  nnt  die  Herstellung  der 
en  nnd  sonstige  Einrichtungen  8517  Millionen  Franc*,  auf 
die  Beschaffung  des  Hollmaterials  968  Millionen  Flaues  und  auf  die 
de«  Mobiliais  und  der  Gerätschaften  9  2  Millionen  Francs  verwendet 
worden.  Die  Baukosten  der  in  Bede  stehenden  Bahnen  beliefen  sich 
auf  die  für  Gebirgsbahnen  keineswegs  hohe  Summe  von  307.131  Francs 
pro  Kilometer  Balmlange;  dieselben  werden  jedoch  von  mehreren 
Bahnen  bedeutend  Überschritten  ;  sie  betragen  für  die  Gotthardbahn 
925.741  Franc»,  fllr  die  Pilatusbuhn  (Zahnradbahn)  528.051  Fraucs, 
für  die  Botzbcrgbabn  486.922  Francs,  für  die  Arth-Bivibahn  (Zahn- 
radbahn) 459.628  Franc»,  für  das  eigene  Netz  der  Centraibahn 
344.500  Franc«  uud  stellen  sich  für  die  Wnldcnburger  Bahn  mit 
27.066  Francs  und  für  die  Rigi-SoheidegL'-Bahn  mit  96o<)  Francs  am 
niedrigsten. 

An  Fahrbetriebsmittelu  besnsscii  die  schweizerischen 
Ballgesellschaften  zusammengenommen  757  f.ocoaiotivcn,  2062  Per- 
sonenwagen mit  5140  Achsen  und  89.726  Plätzen  und  M78H  Last- 
wagen mit  19.646  Achsen  und  1H3.693  t  Tragfähigkeit.  Mit  diesem 
Rollniatcriale  wurdeu  im  Jahre  1890  in  täglich  1311  Feraonon-  und 
gemiscut/n  Zflaen  und  3  27  Güterzügen  inner  die  ganze  Buhn  be- 
rechnet) 82,278.357  ReUende  anf  durchschnittlich  21  67  km  und 
9,116  897  t  Güter  aller  Art  auf  durchschnittlich  59  66  km  Weirlituge 
befördert,  wobei  die  Sitzplätze  der  Personenwagen  zu  28  \  und  die 
Tragfähigkeit,  der  Lastwagen  zu  35  s  ausgenutzt  waren.  Durch- 
schnittlich wurden  pro  Reisenden  uud  Kilometer  auf  den  schweize- 
rischen Nvrmalbshnen  4' 19  bis  9  3  Cim.,  anf  den  Specialbahuei) 
(Zahnradbahnen)  jedoch  34»>7  bis  139  18  Ctin.  (bei  der  Pilatn<bahn) 
und  pro  Tonne  und  Kilometer  auf  erstcren  730  Iiis  49-15  Ctm.  uul 
auf  letzteren  104  61  Iis  264  39  Ctm.  (bei  der  Pilatitsbuhli  I  cinge- 
hohen  und  es  lieferte  der  Personenverkehr  im  Ganzen  ein  Ertragnis 
von  36,9*8  8.*.2  Francs  (11.612  Francs  pro  Kilonieter  Batriebslänge) 
nnd  der  Güterverkehr  ein  solche«  von  5 l,o:w.:t7o  Francs  (1 0.1*3  F  rancs 


pro  Kilometer  Betriebslänge) ;  erstere*  betrag  sonach  4202  <  und 
letzteres  57-93*.   der  gesammten  Transport-Einnahmen, 
88,027.222  Francs  (27  636  Francs  pro  Kilometer  Betriebsläuge) 


Die  Betriebsausgaben  des  GegenständsjalirM  beliefen 
sich  im  Ganzen  auf  44.579.884  Franca  (13.996  Franca  pro  Kilometer 
Betriebslange)  oder  60  64  •»  der  Transport-Einnahmen,  und  ea  waren 
hievnn  fclr  die  allgemeine  Verwaltung  6-05  fllr  die  Unterhaltung 
und  Aufsicht  der  Bahn  25*,  fllr  den  Expeditions-  und  Zugsdienst 
30-81^  und  für  den  Fahrdienst  38  14 >  erforderlich.  Die  G es amrat- 
eiuuahmen  des  Berichtsjahres  bestanden  in  92,795.189  Francs, 
die  Gesa  mint  ausgaben  in  61,066-254  Francs,  daher  pro  1890 
ein  Ueberscbna*  von  41,728.935  Francs  verblieb,  welcher  sieb 
•Is    Beinertrag  vom  Anlagekapital  per   1.047,218  728  Franca  mit 

3-  7*4 %  berechnet.  Einzelne  Bahnen  rentiren  jedoch  weit  besser,  so 
die  Linie  Zürich  -  Zug  -Luzern  der  Nordostbabn  mit  9  002%.  die 
Bigibahn  mit  7  863  s  ,  die  Pilatusbahn  mit  5-660  >  ,  die  Bötzberghihii 
mit  5169  V ,  die  Jura-Nettcbätelois-Bahn  mit  4  986  N  ,  die  Waldenburger 
Bahn  mit  4'934*..  die  Centrnlbabn  mit  4  881%.  die  Nordust  bahn  mit 

4-  729  •,,  die  Linie  Landunart    Davos  mit  4-464  •£  nnd  die  Vereinigten 


mit  4  322%,  während  das  Ertragnis  aller  übrigen 


3-774*1  nachgewiesene 
des  Aulagecapitales  nicht  überstieg. 
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Illustrirter  Flbr«r  durch  die  Schweis  mit  den  an- 

grenzcndenGcbietenvonS&voyenund  Uber-Italien 
Von  J.  Ober  Osler.  Mit  74  Illustrationen,  16  Karten. 
6  Stadtplänen,  9  topographischen  Karten  nnd 
einer  U Übersichtskarte  der  Schweiz.  36  Bogen 
Octav.  Bäd  eck  er- Ein  band.  4  «.  7  M.  20  Pf.  A.  Hart- 
leb e  n's  Verlag  in  W  i  e  u,  Pest  und  Leipzig.  (A.  Hart- 
I  e  be  n's  I  1 1  n  s  t  r  i  r  t  e  Führer.  Nr.  43.)  Der  bewährte  Verfasser 
vom  „lllustrirten  Führer  dnreh  Italien"  (3  Bände)  dehnt  mit  dem  vor- 
liegenden Illustrirteu  Fuhrer  durch  die  Schweiz  seine  reiseliterarische 
Tbätigkeil  auf  ein  alpine»  Gebiet  aas.  welches  Koutiue,  ein  sicheres 
Auge,  sowie  rechten  Sinn  fllr  das  Schone  und  Naturerhabene  zur 
Vorbedingung  stellt.  Der  Verfasser  des  mit  Illustrationen  und  Karten 
rcicuaosgesUttetcu  Buches  kommt  allen  diesen  Anforderungen  nach 
nnd  jeder  Fremde,  der  die  schöne  Schweiz  bereist,  wird  im  genannten 
Führer  einen  sehr  praktischen  Wegweiser  finden.  —  Wir  gestehen, 
dass  die  Einrichtung  der  einzelnen  Routen  mit  einer  peinlichen  Ge- 
nauigkeit zusammengestellt  ist,  so  dass  der  Reisende  -  möge  er  von 
Osten  oder  Westen  die  Schweiz  besuchen  —  dieses  herrliche  Land 
ohne  Zeitverlust  und  am  billigsten  bereisen  kann,  lu  jenem  Maas**,  in 
welchem  as  bei  einem  wie  die  Schweiz  von  (milderten  von  ThUeni 
durchfurchtem  Land  möglich  war.  ist  der  Verfasser  seinem,  vom  rei- 
senden Publikum  sehr  beifällig  aufgenommenen  Grundsatze,  d.  i.  eine 
gewisse  Strecke  nur  einmal  befahren  zu  müssen,  treu  gebliebeu.  Dabei 
vergisst  er  aber  nicht,  das  Sehenswert«  zu  berücksichtigen  In  alpiner 
Hinsicht  gibt  der  Verfasser  genau  an,  welche  Tonren  mit  oder  ohne 
Beritftlhrer,  powie  jene,  welche  von  Damen  oder  erprobten  Tonristeu 
und  (iletacherwandercrn  ausgeführt  werden  können.  Bei  der  Bestei- 
gung der  lohnendsten  Bergspitzen  beschränkt  er  sich  nicht,  nur  die 
üblich  eingeschlagenen  Wege  anzugebeu,  sondern  macht  auch  anf  die 
Möglichkeit  aufmerksam,  eine  gewiss«  Spitze  auf  einem  anderen  Wege 
oder  Pfad,  den  er  beschreibt,  zu  erreichen.  Im  Ganzen  ist  das  Werk 
mit  vollkommener  Sachkenntnis  und  Genauigkeit  bearbeitet,  so  dass 
dasselbe  den  bestaccreditirtcii  ähnlichen  Führern  nicht  nachsteht  und 
sich  als  praktischer  Batligeber  für  Reisende  in  der  Schweiz  bewährt. 
Eine  Fülle  von  trefflich  abgeführten  kartographischen  Beilagen  und 
Itluslraiinncn,  welche  die  Hauptsebcnanfirdigkeiten  darstellen  und  eine 
dauernde  Erinnerung  an  eine  Schweizerreise  sind,  sowie  der  billige 
Preis  werdeu  dem  vorliegenden  neuen  Führer  durch  die  Schweiz  leicht 
Bahn  brechen. 
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kehrsmittelpitnktc  überhaupt  zu  ermöglichen  und  deshalb 
den  raschen  Hau  grosser  Linien  thunliehst  zu  fordern. 
Anfänglich  hat  sich  nun  diese  Art  des  Vorgehens  in 
Amerika  glänzend  bewährt,  aber  später  hat  sie  auch  mit 
dem  zunehmenden  Verkehr  vielfach  zur  Entstehung 
schadenbringender  Concnrrenzbahnen  und  anderer  Uebel- 
stände  geführt.  Neuestens  ist  daher  die  Erkenntnis 
immer  mehr  durchgedrungen,  dass  die  Bewilligung  neuer 
Linien  eingeschränkt  werden  müsse  durch  die  vorherige 
Prüfung  auf  Notwendigkeit  und  Nützlichkeit  seitens 
öffentlicher  Behörden,  wie  ein  solchem  Verfahren  bereits 
in  dem  Staate  Massachusetts  mit  Erfolg  besteht,  nnd 
wird  daher  vom  Verfasser  die  Wahrscheinlichkeit  aus- 
gesprochen, dass  ein  derartiges  System  unter  Oberaufsicht 
einer  Outraibehörde  der  Bundesregierung,  an  welche  die 
einzelnen  Staatsbehörden  zu  berichten  hätten,  zur  An- 
nahme gelangen  werde,  jedoch  ohne  die  Weitläufigkeit 
und  die  grossen  Kosten  des  englischen  Verfahrens. 

Die  Bauwerke,  nämlich  Brücken,  Tunnels,  Bahn- 
höfe elr.  sind  in  England  weit  fester  und  mit  mehr  Aus- 
sicht auf  die  Dauer  hergestellt,  als  in  Amerika,  und 
bilden  hier  schwere  eiserne  und  gemauerte  Brücken  und 
Viaducte,  erhöhte  oder  vertiefte  Durchführung  durch  die 
Städte.  L'eberbrückungen  statt  der  Schienenübergänge, 
wohlgeschlosseue  Einfriedungen  der  Geleise,  ausgedehnte 
massive  Stationsgebäude  scharfe  Gegensätze  gegeuüber 
den  amerikanischen  Bahnen,  wo  selbst  aul  Hauptliiiieu 
noch  so  manche  schwache  Brücken,  hölzerne  Gerüste, 
unzweckmässige  Bahnhöfe  und  andere  Fehler  vorkommen. 
Allerdings  mussten  die  amerikanischen  Bahnen  anfänglich 
mit  kleinem  Verkehre  und  beschränkten  Mitteln  anfangen 
und  erst  nach  und  nach  mit  dem  zunehmenden  Verkehre 
die  Mängel  beheben.  Wenn  aber  auch  in  neuerer  Zeit  ein 


leber  englisches  und  amerikanisches 
Eisenbahnwesen. 

Nichts  erleichtert  so  sehr  die  Bildung  eines  richtigen 
Unheils  über  einheimische  Einrichtungen,  als  wenn  mau 
siemit  den  entsprechenden  im  Auslände  vergleicht.  So  viel  anch 
schon  über  englische  und  amerikanische  Eisenbahnen  mit- 
getheilt  worden  ist,  so  wurde  wohl  keiner  der  Berichte  mit 
solcher  Gründlichkeit  und  Unparteilichkeit  geschrieben, 
als  der  kürzlich  von  dem  bekannten  amerikanischen 
Ingenieur  E.  Rüssel -Trat  mann  veröffentlichte .  in 
welchem  er  gewisserinaassen  als  das  Gesammtergebnis 
einer  Reihe  von  Aufsätzen  in  grossen  Zügen  einen  höchst 
lehrreichen"  Veigleich  zwischen  der  Entwickehing  und 
dem  gegenwärtigen  Zustande  des  Eisenbahnwesens  in 
England  und  Nordamerika  angestellt  hat.  Der  Vergleich 
erstreckt  sich  im  Allgemeinen  auf:  Das  Zustandekommen 
einer  Bahn,  die  Banart,  das  Geleise  nebst  Sichcrangsmittel 
des  Betriebes,  die  Locomotiven,  die  Wagen,  die  Fahr- 
geschwindigkeit und  schliesslich  die  staatliche  Ueber- 
wachung  des  Eisenbahnwesens :  er  ist  mit  solcher  <  Gründ- 
lichkeit und  Sachkenntnis  durchgeführt,  dass  es  wohl 
gerechtfertigt  erscheint,  das  Wesentlichste  daraus  nach 
-Eng.  News"  mitzutheilen. 

Während  es  in  Betreff  des  gesetzlichen  Zustande- 
kommens einer  Balm  in  England  äusserst,  umständlicher 
und  kostspieliger  Vorgänge  bedarf,  ist  früher  überall  uud 
noch  jetzt  in  den  meisten  Stnateu  Nordamerikas  die  Er- 
langung der  Bewilligung  zum  Baue  und  Betriebe  einer 
Eisenbahn  eine  blosse  Formsache.  Dieser  Vorgang  hat  in 
England  seine  guten  Seiten,  weil  zu  Beginn  des  Eisen- 
bahnwesens in  England  schon  eine  sesshafte  Bevölkerung 
uud  lebhafter  Verkehr  tiberall  vorhanden  war.  der  nur 
auf  ein  besseres  Beförderungsmittel  wartete.  Hier  war 
also  eine  völlige  Freigebmig  des  Balnibaues  keineswegs 
am  Blatze,  während  es  sich  in  Nordamerika  zu  Besinn 
des  Eisenbalinbaues  darum  handelte,  einzelne  Gebiete  der 
Bevölkerung  erst  zu  erschliessen.  die  Bildung  neuer  Ver- 


Fortschritt in  der  Richtung  der  englischen  Art  einge- 
treten ist,  so  ist  derselbe  doch  noch  nicht  so  gross,  wie 
er  sein  sollte,  was  hauptsächlich  in  der  Lässigkeit  gerade 
der  reichsten  Gesellschaften  bei  Bereitstellung  von 
Mitteln  für  diesen  Zweck  seinen  Grund  hat. 


Digitized  by  Google 


—  256  — 


Ebenso  ist  der  englische  Geleisebau  dem  amerika- 
nischen weit  überlegen,  und  ist  der  letztere  mit  seiner 
sprichwörtlichen    Leichtigkeit   trotz   der  zunehmenden 
Grösse  und  Schwere   des  Verkehres  nicht  verbessert 
worden,  was  natürlich  die  Schuld  zu  hanfigen  l'nlälleii  , 
gibt.  Trotzdem  geben  die  Gesellschaften  dafür  kein  Geld 
her,  obwohl  das  auch  für  die  Unterhaltung  und  den  Be-  ] 
trieb  wirtbschaftlichcr  sein  würde,  während  sie  es  für  die  j 
Verbesserung  und  Ausstattung  der  Wagen  freigebig  be- 
willigt und  für  die  (  oncurrenzkämpfe  verschwenderisch 
hinausgeworfen  haben.  Die  englische  Geleisefoim  halt  der 
Verfasser  für  zu  stark  und  zu  theuer  im  Verhältnisse  zum 
Verkohr  und  zu  den  leichten  Wagen,  obzwar  sie  spar- 
same Unterhaltung  ermögliche.    Sie  werde  in  Amerika 
schwerlich  Eingang  linden,    denn  auch  mit  schweren 
Breitfuss-Schienen  lasse  sich  bei  guter  Ausführung  ein 
(ieleis  bauen,  welches  mit  geringeren  Kosten  einen  er- 
heblichen Zuwachs   an  Stärke   und  Oekonomie  in  der 
l'nterhaltung  gewähre.  Weichenverschliisse  und  Signale 
sowie  das  Blocksystem  sind  gleichfalls  in  England  weit  | 
voraus,  wahrend  gerade  das  Blocksystem  in  Amerika  nur 
auf  besonders  gefährdete  Strecke  bei   grossen  Städten 
beschränkt  sei,  auf  offener  Strecke  aber,  wenn  überhaupt, 
nur  als  facultatives,  ohne  rechtliche  Wirksamkeil  vor- 
komme. Das  selbsttbätige  Hlocksystem  sei  in  einiger 
Ausdehnung  angewendet  und  stehe  dort  weit  mehr  in  j 
Ansehen  als  in  England,  wo  ebenso  auch  die  Anwendung  j 
der  Elektricität  —  abgesehen  von  der  Benützung  als  llilfs-  j 
mittel  des  Signalstellers  —  im  Allgemeinen  missbilligt  werde.  : 

Im  Locomotivban  weist  England  eine  grössere 
Mannigfaltigkeit  der  Formen  auf.  sowie  auch  eine  grosse  j 
Verschiedenheit  bezüglich  der  Ausrüstung  der  einzelnen  j 
Linien.  Locomotiven  mit  mehr  als  vier  Treibrädern  seien 
in  England  für  den  Personenverkehr  auf  Hauptlinien  nicht 
gebräuchlich,  während  in  Amerika  Locomotiven  mit  sechs 
Treibrädern  und  einem  zwei-  bis  dreirädrigen  Drehgestelle 
ausgedehnt  in  Anwendung  seien,  um  dem  wachsenden  Ge- 
wichte der  Schnellzüge  zu  entsprechen.  In  England 
werden  im  Gegentheil  die  schnellsten  Züge  auf  manchen 
Linien  von  Locomotiven  mit  nur  zwei  grossen  Treib- 
rädern geführt  ;  es  ist  nicht  unmöglich,  dass  solche  Loco- 
motiven auch  in  Amerika  Eingang  tiuden  werden.  Für 
Lastzüge  ist  dagegen  die  amerikanische  Form  mit  vier 
gekuppelten  Treibrädern  und  einem  vierrädrigen  Dreh- 
gestell auch  in  England  weit  verbreitet  und  kommt  immer 
mehr  in  Aufnahme. 

Worin  jedoch  die  amerikanischen  Bahnen  die 
englischen  unbestritten  übertreffen,  das  ist  die  Herstel- 
lung und  Ausstattung  der  Personenwagen.  In  keinem 
Lande  der  Welt  werde  so  viel  Geld  und  Geschick  auf 
diesen  Gegenstand  verwendet  und  kein  Land  habe  auch 
nur  annähernd  so  gut,  bequem  und  künstlerisch  ausge- 
stattete Wagen  wie  Amerika. 

Obwol  in  England  seit  einigen  Jahren  Grsrll- 
schafts-,  Schlaf-,  Salon-.  Speisewagen  u.  dgl.  laub-ii,  so 


ist  doch  deren  Wert  nur  ein  einseitiger,  weil  eine 
Intercommunication  mit  den  anderen  Wagen,  die  alle  nach 
dem  Coupesystem  gebaut  sind,  nicht  möglich  ist.  Auch 
das  Fehlen  des  Waschraumes  und  Abortes  bei  den 
englischen  Wagen  wird  gerügt,  und  dort,  wo  diese  ver- 
einzelt vorkommen,  sei  die  Einrichtung  mangelhaft  und 
nicht  gehörig  überwacht.  Die  Behauptung  der  Engländer, 
dass  diese  Einrichtungen  unnöthig  seien,  kann  der  Ver- 
fasser nicht  begreifen,  zumal  doch  auch  in  England  ein 
grosser  Verkehr  auf  weiten  Strecken  ohne  Anhalten  wohl 
vorhanden  sei.  Auch  die  Beleuchtung  und  Beheizung  wird 
als  wenig  wirksam  bezeichnet.  Immerhin  ist  nach  Ansicht 
des  Verfassers  der  Bau  der  Personenwagen  in  England 
in  einem  l'ebergangszustande  und  die  neuerlichen  Ver- 
besserungen, wenn  auch  unvollkommen  in  mancher  Hin- 
sicht, nähern  sich  dem  Streben  nach  einem  Zustande, 
welcher  in  Amerika  schon  seit  Langem  besteht.  Uebrigen* 
bekennt  der  Verfasser,  dass  auch  der  amerikanische 
Wagenbau  noch  manche  Verbesseningen  erheische,  und  dass 
der  zu  grosse  und  unsinnige  Glanz  besonders  bei  den 
Special  wagen  zu  tadeln  sei,  da  dies  unnöthig  theuer  und 
auch  unschön  sei.  Auch  sei  das  Verhältnis  der  todten 
Last  zur  Nutzlast  bei  manchen  der  amerikanischen  Special- 
wagen viel  zu  gross. 

Auch  die  Güterwagen  haben  in  Folge  deren  Bauart 
mit  leichtem  Eigengewichte,  grosser  Ladefähigkeit,  be- 
weglichem Radgestelle  und  ihren  unleugbaren  Vorzügen, 
für  Massengüter  auf  weite  Entfernungen  den  Vorrang  vor 
den  englischen  und  findet  diese  Bauart  auch  bereits  in 
England  vielfach  Eingang.  "Daneben  hat  aber  auch  die 
bisherige  englische  Bauart  für  kleine  Verladungen  und 
kurze  Entfernungen  wohl  einige  gute  Seiten,  und  gestattet 
auch  an  sich  wesentliche  Verbesserungen. 

Bei  den  Zugseiurichtiingen  tadelt  der  Verfasser 
namentlich  das  Fehlen  der  selbstthätigen  Kupplungen  in 
England,  sowie  die  daselbst  bei  Güterwagen  vorwiegend 
noch  in  Anwendung  befindlichen  schlaffen  Kupplungen 
und  das  Fehlen  durchgehender  selbstthätiger  Bremsvor- 
richtungen in  den  Güterzügen.  Dass  trotzdem  diese  Züge 
mit  grosser  Geschwindigkeit  laufeu,  werde  nur  ermöglicht 
durch  das  strenge  Blocksystcm  und  die  allgemeine 
Trennung  des  Güter-  von  dem  Pcrsonenverkehre.  In 
Amerika  seien  selbstthätige  Kupplungen  und  die  selbst- 
tätige Westinghouse-Bremse  in  den  Personenzügen  all- 
gemein und  in  den  Güterzügen  zunehmend  in  Anwendung. 
Was  den  Zugsdienst  anlangt,  so  wird  zugegeben,  dass  die 
regelmässigen  Schnellzüge  in  England  die  Zeit  besser 
ausnützen  und  die  Fahrzeit  besser  einhalten. 

Der  Hinweis  auf  die  Uebelstände  der  in  Amerika 
üblichen  und  grosse  Summen  verschlingenden  Tarifkriege 
gibt  dein  Verfasser  Veranlassung,  nochmals  nachhaltig 
auf  die  Einführung  einer  besseren  und  einheitlichen  Staats- 
aufsicht zu  dringt-n,  welche  sich  auch  für  die  Actionäre 
als  segensreich  erweisen  würde.  Der  Anfang  s«-i  bereits 
durch  das  gemeinsame  Handelsgesetz  gemacht,  welches 
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von  der  Tnterstate  Commerce  Commtssion  gehandhabt  wird. 
Eine  dauernde  Besserung  kann  aber  nur  die  Ein- 
führung eines  nichfpolitischen  ßeaufsichtigungsarates  der 
Eisenbahnen  (Board  of  Railway  Control)  als  Zweig  der 
Bundesregierung  bringen  in  ähnlicher  Weise,  wie  das 
Board  of  Trade  in  England,  jedoch  ohne  dessen  kost- 
spielige Weitläufigkeit.  Ein  solches  Amt  miisste  die  Zu- 
lassung neuer  Bahnen  zu  überwachen  und  zu  prüfen 
haben,  ferner  aber  auch  zu  bewirken  haben:  Die  Auf- 
stellung von  Regeln  und  Vorschriften  für  Bahnban.  Aus- 
rüstung und  Betrieb,  für  Tarife  nnd  Fahrordnungen,  die 
Besichtigung  der  Bahnen  zeitweise  oder  anlässlich  etwaiger 
Beschwerden,  die  Untersuchung  von  Unfällen,  sowie  die 
Berichterstattung  nnd  Führung  der  Statistik  darüber; 
ferner  soll  dieses  Amt  die  Macht  haben,  nach  solchen 
Untersuchungen  Verbesserungen  oder  Aenderungen  anzu- 
ordnen, eine  Macht,  welche  das  englische  Board  of  Trade 
nicht  hat. 

Nachdrücklich  hebt  der  Verfasser  hervor,  dass  in 
Amerika  das  Staatseisenbahnsystem  nicht  im  Interesse 
des  Handels  oder  der  öffentlichen  Zweckmässigkeit  liege, 
aber  auch  das  englische  Boanl  of  Trade  habe  keinerlei 
Interesse  am  Eigenthum  der  Bahnen,  seine  Ueborwachuug 
vertrete  das  Interesse  der  Allgemeinheit, 

Der  Verfasser  weist  zum  Schlüsse  noch  darauf  hin, 
wie  bei  den  ganz  verschiedenen  Eiitslehmigsgrundlagen 
die  Eigentümlichkeiten  beider  Länder  in  Bezug  auf  das 
Eisenbahnwesen  ihre  Berechtigung  haben,  und  schliesst 
mit  dem  Wuusche,  dass  die  (iesammtheit  der  Eisenbahn- 
fachmäntier  beider  Länder  über  die  Fortschritte  jenseits 
des  Meeres  sich  besser  unterrichten  mögen,  als  das  bis- 
lang der  Fall  war,  um  mehr  und  mehr  die  Vorzüge  beider 
Gebiete  zu  erkennen  und  zu  vereinigen. 


Gesetz  von  IM.  Jali  1892 

betreffend  die  Ausführung  öffentlicher  Verkehrs- 
anlagen in  Wien. 

Mit  Zustimmung  beider  Häuser  des  Reichsrathes  tlndc 
Ich  anzuordnen,  wie  fohlt: 

Artikel  1. 

Pas  beiliegende,  von  der  Regierung  mit  dem  Lande 
Oesterreich  unter  der  Elms  und  der  (iemeinde  Wien 
vt-reinltarte  Programm  für  die  finanzielle  Sicherstellung 
und  die  Ausführung  der  nachstehenden  grossen  Verkchrsaulagen 
in  Wien,  und  zwar  : 

1.  der  Wiener  Stadtbahn; 

2.  der  Regulierung  des  Wienflusses  unter  gleichzeitiger 
Anlage  beiderseitiger  Suminelcanäle; 

3.  der  Anlage  vmi  Hanntsammeleanaien  beiderseits  des 
Deuauraualcs ; 

4.  der  Unitvaiidliirig  de»  Ilonam-anales  in  einen  gegen 
größer»»  Hochwasser  geschützten  Handels-  und  Winterhafen, 
wird  unbeschadet  jener  Armierungen  genehmigt,  welche  von  den 
c  (>ui|>et<nten  Organen  als  uothwendig  erkannt  werden  nnd  die 
gesetzlich  bestimmten  Maxitualkosten  nicht  übersteigen. 

Artikel  11. 

Der  Staat  betheiligt  sieh  nach  Maas*gabe  des  genehmigten 
Programme*  au  der  Ausführung  der  im  Artikel  1  bezeichneten 


Vorkehraatilagen  und  dem  Uielilr  zu  bildenden  Foude.  nud  zwar 
an  der  Verzinsung  und  Tilgung  des  von  der  "„Oommission' für 
Verkchrsaiilugrn  in  Wien"  aufzuneluncudcii,  mit  höchstens  vier 
Procent  verzinslichen  nnd  innerhalb  längstens  90  Jaliren  rück- 
zahlbaren Anleiten*  : 

n)  bezüglich  der  Hauptbahnen  der  Stadtbahn  mit  K7-6  Proeent ; 

b)  bezüglich  der  Localbahucu,  wenn  für  dieselben  nicht  die 
Concession  an  eine  Privatunteruehmung  ertbellt  werden 
sollte,  mit  85  Proeent ; 

e)  bezüglich  der  Hanptsainmeleanille  l.'lngs  des  Doiiaucanale* 
mit  5  Proeent; 

<{)  bezüglich  der  Im  Wandlung  des  Doiiancanalcs  in  einen 
Handels-  und  Winterhafen  mit  <>6-/a  Proeent  : 

c)  bezüglich  der  Wienfltissregulirnng  übernimmt  der  Staat 
vom  1.  .(Himer  1898  angefangen  die  Verzinsung  und 
Tilgung  eines  Nominalbetrages  von  5,000.000  Ii.  de* 
obigen  Anleiten«. 

Bie  Bet.heiligting  des  Staates  erfolgt  unter  der  Be- 
dingung, daas  dem  Programme  von  Seite  des  Landes 
<  »Österreich  unter  der  Elms  und  der  (iemeinde  Wien  unter 
Ueberuabme  der  daselbst  festgesetzten  Beirragsleistungeii 
des  Landes  nnd  der  Gemeinde  zugestimmt  werde. 

Artikel  III. 

Die  Regierung  wird  deiugem.'lKs  ermächtigt ,  die  im 
Artikel  11  festgesetzte  Beitragsleistnng  de*  Staates  zu  den 
Kosten  der  im  Artikel  I  genannten  Verkehrsanlagen  im  Wege 
eines  mit  dem  iiiederöstcrreichisclien  Landegausschussc  und  der 
Gemeinde  WTien,  beziehungsweise  mit  der  Commhstuun  für  Ver- 
kehrsanlagen in  Wien  nbznschliessenden  Uebereinkonimens 
znzusiebem. 

Artikel  IV. 

Bezuglieh  der  im  Sinne  des  Programmes  his  Ende  1897 
auszuführenden  Verkehrsanlagen  w  ird  unter  der  Voraussetzung, 
dass  die  L«calbahnliiiien  der  Wiener  Stadtbahn  im  Wege  der 
('uncegslniigcrthcilung  au  eilte  Privatlinterilebmung  sichergestellt 
werden,  die  Anlehenssnmme ,  deren  Verzinsung  und  Tilgung 
vom  Staate  auf  Grund  der  vorstehenden  Ermächtigung 
zugesichert    werden    kann,    mit    dem    Maximalbetrage  von 

41,000.000  tl.  ö.  W.  festgesetzt. 

Eine  Erhöhung  des  verstellenden  Maximalbetragvs.  ins- 
besondere in  dein  Falle,  wenn  auch  die  Localbabnlinieit  der 
Wiener  Stadtbahn  für  Rechnung  der  genannten  Oommission  ans- 
getuhrt  werden  sollten,  ferner  die  Festsetzung  der  Maximal- 
betl  itge  und  des  Anthcües  der  Bciiragsleistnng  des  Staate*  und 
der  Zeit  der  Inangriffnahme  der  aus  öffentlichen  Mitteln  erst 
nach  dem  Jahre  1  S!»7  Hinzuführenden  Verkehrsanlagen  bleibt 
der  Gesetzgebung  vorbehalten. 

Die  hienadi  vom  Staate  vom  Jahre  1898  angefangen 
zu  leistenden  jährlichen  Beiträge  zur  Verzinsung  und  Til- 
gung des  von  dir  Commissiou  aufzunehmenden  gemeinsamen 
Ankhens  sind  in  den  Stsatsvoranschlag  des  betreffenden  Jahres 
einzustellen. 

Artikel  V. 

Ftlr  die  im  Artikel  I.  ZZ.  1  bis  einschliesslich  1,  be- 
zeichneten Verkehrsanlagen  ,  und  zwar  ohne  Unterschied,  ob 
dieselliell  durch  die  einzuheizende  OlllUlissioil  ausgeführt  oder 
im  Wege  der  Cein  i-s-iiniisertbi-ilung  au  eine  Privatuntenieli- 
utuig  sichergestellt  werden,  werden  die  nachstehenden  Be- 
günstigungen gewahrt : 

«)  Die  Befreiung  v»n  Stempeln  und  (irblircn  für  alle 
von  der  ('iimiuisslull,  beziehungsweise  vou  der  concessionirten 
l*rivatuntenii'hinnng,abziischliesseiiden Verträge,  zu  überreichenden 
Eingaben,  von  denselben  zu  errichtenden  Urkunden,  ferner  für 
alle  im  Grunde  dieser  Vertrüge  und  Urkunden  zu  bewirkenden 
liüehciiirheii  Eintragungen,  endlich  für  sonstige  Amtshandlungen 
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und  amtliche  Ansfertignugen  zn  den  nachhczelchueten  Zwecken, 
und  zwar: 

1 .  bis  zum  Zeitpunkte  der  Vollendung  di  r  betreffenden 
Verkchrsanlagen  zum  Zwecke  der  t'apitalsbeschaffnng,  der 
Sicherstellnng  der  rapltalsverzlnsuiig  »utd  de»  Betriebe»; 

2.  bis  zum  Schlüsse  des  ersten  Jahn  »  nach  Vollendung 
der  betreffenden  Vcrkehrsanlageu  zum  Zwecke  der  Grund- 
erwerbnug,  des  Baues  und  der  Instruirung. 

Diese  Begünstigungen  halten  mit*  die  im  gerirhtlii  hin  Vcr- 
fahren  in  Streitsachen  stattfindenden  Verhandlungen  keine  An- 

wandiBg. 

fr)  Die  Befreiung  von  deii  Stempeln  und  Gebfiren  für 
die  Ausgabe  von  Obligationen  diu  von  der  Commissi,,,,  aufzu- 
nehmenden gemeinsamen  Anleiten*  mit  Einschlns*  di  r  Interims- 
scheine  und  für  dir  Einverleibung  de«  Pfandrei  htes  auf  die  zur 
Siehcrstcllung  der  vorbedachten  Obligat  innen  bestimmten  eisen- 
bahnbücherliihen  Einheiten  oder  auf  andere  unbewegliche 
Güter,  sowie  von  der  bei  der  Grundeinlösung  nach  Schlus*  des 
ersten  Jahre*    (Iii.  >t,  Zahl  2)  auflaufenden  Uebertragungs- 


Die  gleichen  Stempel  und  ttebiirenbi  fivinngen  haben  im 
Falle  der  Coiiccssionirung  der  Localbahneu  au  eine  Privat - 
Unternehmung  Auwendnng  zu  finden  auf  die  Ausgabe  der  zum 
Zwecke  der  Capitalshcschaffung  für  die  erste  Aulage  und  con- 
rcssionsiuässige  Aufrüstung  der  Localbahneu  bestimmten  Actien 
und  Prioritiltsobligatioiicti  mit  Einschlus*  der  lutcriui«schciue 
und  auf  die  Pfandreehtseinverleibung  zur  Sieherstellung  der 
obigen  PrioritAtsobligatioinn,  wie  auch  bezüglich  der  lieber- 
tragungsgebür  von  den  Grundeinlösuugen ; 

n  die  Befreiung  voll  den  fiir  die  Ertheilnng  der  Con- 
ressionen  für  die  Stadtbahulliiicu  und  fUr  die  Ausfertigung 
dieser  Conces-ionsurknnden  zu  entrichtenden  Gebfiren  und 
Taxen  ; 

</|  die  Befreiung  von  der  Erwerb-  und  Einkommensteuer, 
von  der  Entrichtung  der  r,inponstempelgehüren,  sowie  von  jeder 
nenen  Steuer,  welche  etw.i  durch  künftige  Gesetze  eingeführt 
werden  sollte,  auf  die  Dauer  von  dreissig  Jahren,  vom  Zeit 
punkte  der  Betricbscrüffnung  au  gerechnet,  insoweit  dieselbe 
jedoch  vor  dem  1.  Jilnner  1898  stattfinden  sollte,  auf  die 
Dauer  vom  Beginne  des  Betriebes  bis  1.  J .Inner  1928; 

e)  die  Befreiung  von  den  in  der  T.  I'.  47  r  des  Ge- 
setzes vom  1.1.  December  1862  (R.-G.-Bl.  Nr.  89)  festgesetzten 
Stempelpebüren  von  den  Fahrkarten  bezüglich  der  Personen- 
beförderung auf  den  zum  Stadtbahnnetz  gehörigen  Linien  auf 
die  Dauer  der  la  lit.  d  festgesetzten  Steuerbefreiungen,  unbe- 
schadet der  Begünstigungen  der  Gesetze  vom  15  Mai  1HT1 
(R.-G.-BL  Nr.  39)  und  vom  30.  Mftrz  1875  (K.-G.-Bl.  Nr.  42). 

Die  gleiche  Befreiung  gilt  für  directe  Fahrkarten  im 
Pebergangsverkehre  zwischen  den  Linien  des  Stadtbahnnetzcs 
und  den  inuerlialb  des  Wiener  Stadtgebietes  gelegenen  Strecken 
der  bestehenden  Eisenbahnen. 

f)  Insofenie  und  insolange,  als  in  Folge  der  im  vor- 
stehenden  Absatz  lit.  <l  gewährten  Steuerbefreiung  die  Vor- 
schreibnng  einer  Staatsstetter  nicht  stattfindet,  sind  auch  die 
bezüglichen  Landes.  Uud   Gemcindezuseblnge  nicht  eiuzuhebi-ii. 

Artikel  VI. 

Zur  Ausführung  der  im  Artikel  I.  ZZ.  1  Iiis  •  insi  Mb  sc- 
licb  I,  aiigefiihrten  Verkehrsanlagen  wird  der  CummisMon  da« 
Enteiginingsrecht  eingeräumt,  wobei  die  Bestimmungen  des  Ge- 
setzes vom  18.  Februar  I87H  (B.-tt.-BI.  Nr.  30)  betreffend  die 
Enteignung  zum  Zwecke  der  Herstellung  und  des  Betriebes  von 
Eisenbahnen,  auch  auf  die  im  Artikel  I,  7.7.  2,  ö  und  4, 
bezeichneten  Verkehrsanlagen  sinngemäss  Anwendung  zu  finden 


Artikel  ML 

Dieses  Oesei«  tritt  mit  dem  Taue  seiner  Kundmachung 
in  Wirksamkeit. 

Mit  dem  Vollzüge  desselben  sind  Mein  Handelsminister, 
Mein  Finanzminister  und  Mein  Minister  des  Innern  beauftragt. 

Ischl,  am  18.  Juli  1891. 

Franz  Josef  n.  p. 

Taaffe  m.  p  Bacquehctu  m.  p. 

St  ei  nbach  m.  p. 


für  die  flnaazlelle  Sleherstelluag  und  die 

Yerkehrsanlagen  in  Wien. 


Die  Ausführung  ih  r  nachstehenden  grossen  Verkehrs- 
anlagen  in  Wien,  und  zwar: 

1.  der  Wiener  Stadtbahn; 

2.  der  Begnlirung  des  Wienflusses  unter  gleichzeitiger 
Anlage  beiderseitiger  Samtmlcanale  ; 

:i.  der  Anlage  von  Hanptsamroekanaleu  beiderseits  dus 
Donatteanales ; 

1.  der  Umwandlung  des  DouaUcanales  in  einen  gegen 
grössere  Hochwasser  geschützten  Handels-  und  Winterhafen 
soll  durch  daR  Zusammenwirken  des  Staates,  des  Landes  uud 
der  Gemeinde  unter  den  im  Nachfolgenden  (Punkt  II  bis 
einschliesslich  XIV)  angeführten  Modalitäten  sichergestellt 
werden. 

Die  Ausführung  der  vorbefcciehneten  Anlagen  bat  nach 
einem  einheitlichen  Gesamintplane  in  Gemilssheit  der  Bestimmungen 
des  gegenwärtigen  Programme*  zu  erfolgen. 

II. 

Das  in  WltB  auszuführende  Stadt  bahn  Uetz  Soll 
vom  Gesichtspunkte  der  technischen  AnsfnhrungsmiMlalitiiten 
in  zwei  grosse  Gruppen  gcthcilt  werden,  und  zwar  in  Haupt- 
bahnen, welche  bei  Ausstattung  mit  dem  Charakter  von 
Vollbahnen  und  bei  vollständiger  Uebergangsfähigkeit  für  sämnit- 
lbhe  Fahrbell  iebsmitte)  der  Anschlnssbahnen  sofort  einen 
directen  SchieneiianschlusB  au  die  bestehenden  Hauptbahnen 
erhalten  und  in  Localbahneu,  bei  welchen  —  von  ein- 
zelnen Theilstrccken  abgesehen,  auf  die  auch  Fabrbetriebs- 
mittel  der  Hauptbahnen  unter  gewissen  Beschränkungen  über- 
gehen kOnneti  —  ein  directer  Schienenansehluss  an  die  be- 
stehenden Bahnen  nicht  unbedingt  nothwcudlg  ei  scheint. 

Aber  am  h  bei  diesen  letzteren  wird  die  Herstellung  eim-s 
directen  St  hicuciiauschluaaai  an  die  in  Wien  einmündenden 
Hauptbahnen    und   di»  Einrichtung  eines  directen  l'ebergangs- 
verkehres  auf  die   Localstrecken  dieser  Hanptbahiieu  anzu 
streben  sein. 

Selbstverständlich  sind  die  Localbahneu  untereinander 
in  ent sprechende  directe  Schieiienverbiiidnng  zu  bringen,  eo 
dass  ein  Umsteigen  nur  in  unvermeidlichen  Fallen  einzu- 
treten hat. 

Eine  weitere  Uutertheilung  der  Linien  des  Wiener  Stadt- 
hahuuoUcs  ergibt  sich  mit  Rücksicht  auf  den  Umstand,  da>* 
die  Ausführung  der  fraglichen   Bahnlinien  zum  Theile  sofort 

sichergestellt,  zum  Theile    einer  späteren  Zukunft  vorbehalte:! 

werden  soll,  wenn  und  sobald  sich  ein  Bedürfnis  hiefür  heraus- 
stellen Sollte. 

Das  für  Wien  zu  projectin  nde  Babnm  tz  bat  demnach 
nachstehende,   durchwegs   doppelgleisig  auszuflibrende  Linien 


»ogle 


A.  Sofort  sicherzustellende  Bahnlinien. 

I.  Hauptbahnen. 

<i)  Ein«-  Verbindung  der  Kaiser  Franz  Josefa-Bahn  mit  der 
Wiener  Verbindungsbahn  nnd  Südhalm ,  dann  mit  der 
Donaaul'crhabn  nud  der  Kaiserin  Elisabeth -Bahn  (C  ü  rt  el- 
liuie).  (15  3  km;  Effraivkosten  circa  25,4 1  5.000  fl.,*) 
Als  Ausgangspunkt  die*cr  Linie  wäre  eine  im  Zun- 
der Kaiser  Franz  Josefa-Hahn  nächst  Heiligcnstadt  anzu- 
legende Station  anzunehmen,  von  welcher  die  Bahn  zur 
Gürtebtrasse  und  sodann  entlang  derselben  unter  Be- 
rührnng  de»  Westbahnhofe»  zum  Ausi-hliisse  an  die  Wiener 
Verbindungsbahn  und  Sitdhalm  in  Matzleinsdorf  geführt, 
werden  soll. 

Diese  (JÜHelllnie  wäre  einerseits  von  der  zu  er- 
richtenden Station  Heiligenstadt  mit  der  Doitaunferbahn 
zu  verbinden,  anderseits  —  bei  eintretender  Nothwondig- 
keit  —  mit  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn,  etwa  in  der 
Station  Penzing,  in  diiecte  Verbindung  zn  bringen. 
h)  Eine  Fortsetzung  der  Wiener  Verbindungsbahn  vom 
Pratersteru  mit  Benützung  der  Kronprinz  Rndolf*tras*e 
im  k.  k.  Prater  in  die  Donanstadt  nnd  weiterhin,  ent- 
lang der  Donauuferbahn,  zum  Anschlüsse  an  die  Station 
Nnssdorf  der  Kaiser  Franz  .Tosefs-Bahn  |  D  o  n  a  n  s  t  a  d  t- 
linie).  (5  ti  km  ;  Effectlvki.sten  cirea  3,<J00.0OO  fl.) 
'  i  Eine  zweite  Verbindung  der  Kaiserin  Elwabetli-Bahn  mit 
der  Kaiser  Franz  Josefs-Babn  (V  «  tu  r  t  e  1  i  n  i  e). 

Dieselbe  hatte  in  der  Station  Penzing  der  Kaiserin 
Elisnbeth-Kahu  zn  beginnen  und  wäre  über  Breitens««, 
Oitakriug,  Hernais,  Wiibring  und  Dübliiig  nach  der  suh  n  1 
genannten  Station  Heiligenstadt  zu  führen.  (9-3  km ; 
EftVctivkosten  circa  9.700.000  Ii.) 

Bei  Ausführung  dieser  Linien  wären  unbeschadet 
des  Vollbahn  -  Charakter»  derselben  alle  jene  Erleiebto- 
rnniren  zu  gewähren,  welche  mit  Kücksiclit  auf  die  40  km 
uer  Stunde  nicht  übe  rächreitende  Fahrgeschwindigkeit  zu- 
lässig erscheinen. 

Nnr  bei  der  Linie  o)  w»re  sofort  auf  einen  dichten 
Personenverkehr  litiiksidit  zn  nehmen.  Dieselbe  wird 
theils  als  Tiefbahn,  theil«  als  Hoehbalm  auszuführen  sein. 

Die  ad  M  genannt«  Bahnlinie  wäre  bis  zur  voll- 
ständigen Verbauung  der  Dotiaustadt  thoilweise  als  Pro- 
visorium herzustellen,  und  zwar  in  folgender  Weise: 

Diese  Linie  wird  vom  lYatersiorn  bis  zur  Er- 
reichung der  Vor-arteiistrass<  als  Hoclibahn  hergestellt, 
sodann  fällt  dieselbe  in's  Straßenniveau  und  wird  vor- 
erst als  Xlveauhahn  weiter  geführt. 

Die  ud  <•)  bezeichnete  Linie  wird  vorerst  haupt- 
sächlich für  die  Bedürfnisse  der  Industrie  und  fiir  einen 
lK«chränk ten  Persönenverkelii'lier7.ns.tellen sein  ;ihre  Ausfüh- 
rung kann  theils  im  Damme,  theil«  in  Einschnitten,  mit  tlnm- 
licItRter  Verineldnng  kostspieliger  Anlagen  erfolgen. 
II.  Loealbahncn. 
<l)  Eine  Linie  im  Wienthale:  dieselbe  beginnt  nächst  ilem 
Westbahnhofo,  folgt  dein  Zuge  der  <  iiittcUtrasse  und  der 
nnter  a)  beschriebenen  »üirtellinlc  bis  zum  (iiimpeudorfer 
Sehlachthnuse  und  führt  sodann  entlang  de*  Wienflnsses 
bis  zur  Elisahethbrlicke.  im  weiteren  Zuge  entlang  des 
Keservegartens  und  Hemnarktes  zur  Station  Hauptzoll, 
anit.  Nach  dem  Verlassen  dieser  Station  gelangt  die  Bahn 
längs  der  Wiener  Verbindungsbahn  zum  Praterstern.  In 
Verbindung   mit   dieser  Linie  ist  eine  Abzweigung  vom 

')  In  diesen  approximativen  Etfectivkosten  ist  daa  Erfordernis 
tut  di<-  neu  anzulegende  Uehergangsstation  in  Matzluinsdiuf  iahe- 
«riffco;  dagegen  ist  bierin,  sowie  in  den  nachstehend  angeführten  ! 
KiHttnziffem  da«  Erfordernis  für  Interoalarzitwu  nicht  enthalten.  I 


(iumpendorler  Schlacbthanse  znr  Datnpftraniway  Schön- 
brunnerlinie  Mödliug  herzustellen  (Wie  iithalliniei. 
(7  2  km,  Effectivkosten  circa  «1,31.0.000  fl.) 

Ausserdem  soll  bei  eintretendem  Bedürfnisse  eine 
Fortsetzung  der  vorgednehten  Abzweigung  Wjen- 
thala  aufwärts  bis  an  einen  geeigneten  Punkt  der  Kaiserin 
Elisabeth  -  Bahn .  etwa  nächst  Butteldorf,  hergestellt 
werden. 

e)  Eine  Linie  entlang  des  T>onancanalcs  nächst  der  Station 
Haupt  Zollamt  anschliessend  an  die  sub  if)  bezeichnete 
Bahnstrecke,  bis  znm  Franz  Josefa-Bahnhofe,  eventuell  bis 
zur  neu  errichteten  Station  Heiligenstadt  dieser  Bahn 
(Donauciinallinie).  (3  8  km  und  2'8  kin;  Effect iv- 
kosten  circa  5.700.000  fl.  nnd  2,200.000  fl.) 
/)  Eine  Linie  entlang  der  Museum«-,  Landesgericht»-  und 
Universitatsstrasse ,  sowie  des  Schottenringes  linnere 
I>  i  n  g  1  i  n  i  e). 

Dieselbe  zweigt  von  einem  geeigneten  Punkte  der 
ad  </)  bezeichneten  Linie  nächst  der  Elisabeth  brücke  ab 
und  mündet  in  die  ad  r)  genannte  Linie  nächst  dem 
Kaiserbade  ein.  (4  0  km ;  Effectivkosten  circa  .".,400  000  IL) 

Die  ail  it),  <  )  und  /)  bezeichneten  Linien  sind  als 
Localhahuen  iui  Sinne  der  Eingangs  angedeuteten  Aus- 
führungBweise  herzustidlen  und  mit  lilicksii  btnahnie  anf 
einen  dichten  Personenverkehr  ausznfiihren 

Diesbezüglich  erscheint  statthaft,  als  Miuimalradius 
der  B'igcn  in  der  «dleiien  Strecke  LjO  m,  ansnahmsweis4- 
und  nächst  den  Stationen  120  m  zn  wühlen.  Eine  Ans- 
nähme  bildet  die  ad  /)  angeführte  Donancanallinie, 
in  welcher  Bogen  mit  weniger  als  180  m  Halbmesser 
innerhalb  der  Sireike  Aspejnbrüi  ke— Augartenbrücke 
nicht  angewendet  werden  dürfen 

Ferner  kann  eine  Verringerung  der  Höhe  des  Liuht- 
ramnprotiles  nnter  das  normale  Maass  von  4'H  in  ge- 
stattet werden  ;  die  nähere  FesUtellnng  der  noch  zu- 
lässigen Licbthldie  bleibt  vorbehalten. 

B.  Ei"st  spiitt'r  bei  eintretendem  Verkehrsbedürf- 
niss«'  herzustellende  Er^iinxungslinien. 

I.  Hauptbahnen. 

>/)  Sobald  sich  in  Folge  Zunahme  des  Verkehrslebens  die 
Notwendigkeit  ergehen  sollte,  auch  die  bis  auf  Weiteres 
von  und  zu  den  Endbahnböfeu  der  bestehenden  Bahnen 
verkehrenden  Fernzüge  bis  in's  lnie  ie  der  Stadt  zu  leiten, 
wSre  fiir  die  Durch leitnna:  dieses  Externverkehres  die 
Wiener  Verbindungsbahn  mit  der  Kaiser  Franz  Joseft- 
D.ihn  derart  in  Zus.imineiihang  zu  bringen,  das»  längs 
des  Don:un  anales  eine  Vollbahn  hergestellt  wird,  in 
deren  Zuge  für  die  personenbefördernug  im  Fernverkehr»- 
bestimuile  Stationen  anszuraiiren  sein  werden. 

/<)  Bei  eintretender  Nothwendigktit  wird  ferner  der  zu- 
nächst im  Strassenniveaa  [irovisoriwli  hergestellte  Theil 
der  ad  '»)  envähnten  Bahnlinie  verlegt  und  diese  Strecke 
tlinnliebst  in  den  Hi5iiserbli'.cken  der  Don  a  u  s  t  «  dl  nüehst 
der  VorL'artetistrasse  als  Hochbahn  weitergeführt  und 
dieselbe  unter  Einem  !ür  einen  dichten  Personenverkehr 
eingerichtet. 

Dttsgleicheii  wird  diese  Linie  bei  eintretendem  B.- 
«laife  stroinabwürts  verlängert  werden,  um  auch  diesen 
Theil  der  Dotiiiust»dt  in  dm  Personenverkehr  einbe- 
ziehen zu  können. 

II.  Localhahnen. 

i)  Eine  Linie,  .ibzweiguid  von  einem  geeigneten  Punkte  der 
ad  di  bezeichneten  Stadtbahnstrecke  nnd  entlang  des 
Ki-  n  u  w  eg  es  zur  Wien — Aspaugbahn  und  eventuell  zum 
Cen ti all riedhofe  (unter  Benützung  der  Wien  Aspang- 
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balio),  mit  einer  Abzweigung  zum  Süd-  und  Staatabahii- 
hofe ; 

*•)  eine  Abzweigung  von  einem  geeigneten  Punkte  der 
Linie  /),  etwa  von  der  Landesgprichtsgtrusse  zu  den 
Linien  «I  und  r)  (Gürtel-  ond  Vorortclinic)  mit  eventu- 
eller Fortsetzung  gegen  Dörnbach  und  Pötzleins- 
dorf  In  einer  den  tpcdellen  Verhältnissen  vorzubehal- 
tenden Ausfuhrungsweise. 

Ausserdem  sind  behufs  Einbeziehung  weiterer  Theile 
de»  Stadtgebietes  in  den  Verkehr  de«  Localbahnnetzes 
Abzweigungen  von  einzelnen  der  vorangeluhrten  Linien 
in  Ans*i<ht  zu  nehmen,  deren  allgemeine  Richtung  ehe- 
thunlicbst  insoweit  festgestellt  werdeu  soll,  als  die*  ffir 
die  Aufstellung  des  BaulliiienpliineR  in  den  betreffenden 
.Stadttheilen  notwendig  erscheint. 

I)  Behufs  Erleichterung  de«  Verkehres  zwischen  dem  Innern 
der  Stadt  und  den  vorstehend  bezeichneten  Localbahnen 
wird  die  Itealtairung  von  die  innere  Stadt  durch- 
querenden Kadialbahnen  mit  elektrischem  Betriebe 
in  Aussieht  genommen,  welche  einerseits  von  drr  Elisabeth- 
briieke  unter  dem  Stefansplatze  zur  Station  Ferdinand«- 
brücke,  anderseits  von  der  Station  Schottx-nring  unter  der 
Freinng,  dem  Hoie,  Gratau  und  Stot'ausplatz  zur  Station 
Hanptzollamt  zu  fuhren  waren. 

Vorstehendes  Linienprogramm  bietet  die  grundlegenden 
Prinzipien  für  die  Aufstellung  eine»  Stadtbahnprujerte*,  wobei 
jedoch  kleinere  Modifikationen,  insbesondere  hinsichtlich  der 
gegenseitigen  Verbindungen  der  einzelnen  Linien,  sowie  auch 
etwaige  weitere  Ergänzungen  vorbehalten  bleiben. 

In  diesem  Sinne  werden  sonach  noch  eingehende  Studien 
vorzunehmen  sein,  in  ersterer  Beziehung  hinsichtlich  der  an- 
geregten Verbindung  der  Linie  n)  mit  der  Südbahn  in  der 
Richtung  nach  Meidling,  dann  der  Linie  ,)  mit  dem  Bahnhofe 
Hauptzollamt  der  Wiener  Verbindungsbahn,  ferner  der  gleich- 
falls befürworteten  Detailverbindnngen  an  den  Endpunkten  der 
Linie  /),  in  letzterer  Kirhtnng  hinsichtlich  der  in  Anregung 
gebrachten  Herstellung  von  Maiiipnlatinnsgcloisen  zu  Zwecken 
der  Approvjgiouirung  und  des  Umschlagverkehre«  in  dein  ober- 
halb der  AugartcnbrUcke  und  unterhalb  der  Soflenbrflike  ge- 
legenen Theile  des  Donancanalhat'ens,  endlich  hinsichtlich  der 
Anlage  von  —  eventuell  im  Strassenniveau  herznstellenden  — 
.Schleppbahnen  zur  Einbeziehung  der  Indnstriebezirke. 

{SehUus  folgt.) 

TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Elektrischer  Betrieb  eine«  Werkstlttenbahnbofes.  Von 

der  kgl.  Eisenbahn-Direerion  in  KSln.  linksrhein.  ist  kOiztieh  eine grössere 
elektrische  Anlage  vergeben  worden,  die  insoferne  von  besonderem 
Interesse  ist,  ab«  die  erzeugte  elektrische  Energie  nicht  allein  fttr 
Beleuchtung,  sondern  atlih  fUr  Arbeitsleistung  zur  Verwendung  ge- 
langt. Es  bandelt  «ich  um  Versorgung  de?  ausgedehnten  Werkstatten- 
bahnhofea  Oppum  mit  Licht  und  Kraft  vom  Centr.-ile  uns.  In  dieser 
gelangen  drei  von  Dampfmaschinen  betriebene  I50|>ferdige  Dvnauio 
maschinell  znr  Aufstellung,  die  einerseits  den  Strom  zur  elektrischen  Be 
lenchtnng  dergesammten  Anlage  liefern,  «ndererseitsaberaucheine Reihe 
von  Elektromotoren  von  2  bis  HO  P.  3.  mit  Strom  versehen.  Letztere 
dienen  zur  Bewegung  der  Schiebebühnen,  Drehscheiben  und  grösseren 
Einfahrtat  bore.  Die  Ausführung  ist  den  deutschen  Elekiricitätsweiken 
zn  Aachen  in  Auftrag  gegeben  worden. 

Spannweit«  bei  Fernsprechleltnngen.  Nach  dem  „Oojil 
&  trou"  beträgt  die  Spannweite  der  Telephonleitung  »her  dem  Darr 
river,  welche  Dartmonth  mit  der  llnuptlcituni*  zwischen  Tornuai 
und  Plymonth  verbindet.  ?:JL>  *>  in. 

Die  Drshte.  IT  an  der  Znhl.  bestehen  ans  Silicinmbronze. 
wurden  im  Mai  18*H  gespannt  und  haben  sich  seither,  trotz  der 
heftigen  Schneestürme,  sehr  gut  erhalten. 

Knclands  Kohlengewerbe.  Von  den  kürzlich  von  dem 
(irubeuinspector  in  Kurland  vorfiffentltcliteii  Angaben  »Iber  Forderum' 
von  Kohle  und  die  Arbeiter,  durften  folgende  nicht  ohne  allgemeines 


Die  Gesammt-Kohlenförderung  der  vereinisrten  Königreiche  be- 
trug im  verflogenen  Jahr«  I.B84.467.00O  Meter-Tonnen;  von  den  Haupt- 
kohlenfelderu  waren  betheiligt: 

Sud-Darhani  ....  mit  21,812  (XXI  Meter-Tonnen 

Nord-Darhani    .  .  .    „     8,I72.(K>0  „ 

Northnm-Besland  .  .    .  »,479000 

Yorkshire   33,159  000      •  , 

Lancashire  23,086  cuO 

Die  Zahl  der  Kuhlcugrubenarbeiter  hatte  sieh  von  563.735  im 
Jahre  18*9  auf  f484ön  im  Jahre  1891  vermehrt.  Wahrend  im 
Jahre  188!»  die  durchschnittliche  l-eistung  pro  Kopf  noch  M\  t  war, 
sank  sie  1890  anf  322  t  und  1891  auf  3101,  oder  vou  1889  bis 
1H91  um  y.. 

CHRONIK 

Zac*ver«pHtnngen  im  .Tnui  1898.  Im  Mouate  Juni  1892 
kaiuen  bei  den  ilsterreicbischen  Eiseubshnen  bei  den  Ztlgeu  mit  Der 
sonenbeHirderum.'  folgende  Verspätungen  in  den  Endstationen  vor: 
Bei  den  «chnellfahreiiden  Zügen  «ber  10  Minnten  221,  bei  den  Per- 
sonenzügen Uber  20  Minnten  542.  bei  den  geinun-hteB  Zügen  Ober 
30  Minuten  60.  im  Ganzen  823.  Die  Anzahl  der  Veranlassungen, 
durch  welche  diese  Verspfttnngen  herbeigeführt  wnrden,  betrug:  durch 
Abwarten  von  Zflgen  671,  dnreb  Post-  nud  Polizei-Amtshandlungen  17, 
ilnrch  Unregelmllsaigkeit  im  Fabtdienste  und  außergewöhnlichen  Ver- 
kehr 468,  durch  atmosphärische  Einflüsse  28.  durch  Hindernis  auf  der 
Bahn  4,  durch  mangelhaften  Zustand  der  Bahn  2,  durch  Schadhaft- 
werden vou  Fahrzeugen  I'»,  durch  andere  Gründe  7.  Die  Zahl  jener 
Züge,  durch  deren  Verspätungen  Anschlösse  nicht 
konnten,  betrug  64. 

Bctriebsergebnlase  der  k.  k.  prir. 
Aspang  für  das  Jahr  1891.  Dem  Geschäftsberichte  der  k.  k.  priv. 
Eisenbahn  Wien-Aspang  für  das  abgelaufene  Jahr  entnehmen  wir 
folgende  Daten: 

Einnahmen. 

FOr  Personenbeförderung  «.  250.209-35 

„  Militaxtransporte   6.094  18 

..  Gepäck  ,  5.2721« 

„  Eilgiiter  13.162  — 

„   Frachten   .  325.660-31 

Snmme  der  Transport-Einnahmen  ...    II.  «00.458-02 

Verschiedene  Einnahmen     .    .    ,  „      8.333  27 

Ziuseu  aus  der  ('apitaliurung  der  Betriebs  -  Ueber- 

üchüs-ie   .      4  ,«10-53 

Summe  aller  Einnahmen   fl.  613  40182 

Ausgaben. 
Kosten  ft.lt  die  allgemeine  Verwaltung   fl.  25.659-95 
,       r     n  Bahnanfsic ht  und  Bahn- 
erhaltung  109.2»*-«9 

K       „    den  Verkehrs-  und  conuner- 

ciellcn  Dienst     .    .    „  131.782-33 
.  Zugförderung*-  und 

Werkstütten  •  Dienst     „  94.9ri!»öü 
Auslagen  ftlr  Mitbenutzung  fremder 

Bahnen  „    22.657  55 

Allgemeine  Unkosten   .  19.331-34 

Snuime  der  Ausgaben  ...  .    Ii,  40.'t.6P3  42 

Betriebs  Ueher-chns*  fl.  209.748  40 

Die  BetricbslÄnge  der  Eisenbahn  Wieu-Aspaug  mit  Ende  !8t>| 
betrug  =  89-24  km.  An  Fahrbetrielismitteln  waren  vorhanden  :  15  I^co- 
mutiven,  <<l  Personenwagen,  7  (iepltckswagen  und  212  diverse 
Lastwagen. 

Die  Anzahl  der  im  abgelaufenen  Jahre  beförderten  Civil- 
personen  betrug  780.177,  jene  der  MiliUSrpersonen  14.990.  Gepäck 
wurde  62«  ^t,  Eilglller  2114-8  t.  Frachtgtlter  340.1.M51  t  und  sonstige 
lillter  (nls  Kijnipagen,  Thiere  etc.)  95«  t  befördert. 

Feststellung  des  Giltigkeitmumfanges  von  Fahrkarten 
der  XIV.  Zone  des  Fernverkehreis  der  kttnigl.  ungarischen 
Staatsbahnen.  Die  Direction  der  kSnigl.  nmfariseben  Staatshahnen 
verlnntbart.  d»<s  die  Knhrkntten  der  XIV.  Zone  von  einer  jeden 
Station  der  königl.  umrariseben  Stantsbahuen  uach  einer  jeden  ihrer 
Stationen  in»o(eme  die  Reise  auf  (»rund  der  klirze»ten  Entfernung 
nicht  (Iber  Budapest  führt  über  jedn  beliebige  Route  innerhalb 
4H  Stunden  bcnfltzt  werden  können,  neun  die  lieise  vou  der  Aus- 
gangs- bis  zur  Bc«tituiunug&4t*tioii  nunuterbr>ichen  fortjeset/.t  wird. 
Falls  der  Beisende  jedoch  die  Heise  mit  einer  Fahrkarte  der  XIV.  Zone 
unterbricht  und  nach  einer  solchen  Station  fortzusetzen  wünscht,  nach 
welcher  die  Fahrt  von  der  nrsprUntrlichen  Ansgangsstation  einen  Um« 
bildet,  so  wird  die  Fahrkarte  in  der  UutcrwcgMtstiou  nur  bis 
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jener  Station  gütig  gemacht,  big  zn  weither  die  Entfernungen  Uber 
die  benutzte  Boote  und  der  dahin  fahrenden  kürzesten  Boote  gleich 
gros»  sind.  Wenn  Jemand  jedoch  mit  einer  Fahrkarte  der  XIV.  Zone 
bereits  einen  Umweg  gemacht  hat,  oder  bereit*  bu  znr  Station  ge- 
langt ist,  bis  zn  welcher  die  Entfernungen  über  die  benutzte  Bonte 
und  der  dahin  führenden  kttrzesten  Boote  gleich  gros»  sind,  bo  wird 
im  Falle  einer  Unterbrechung  der  Reise  die  Fahrkarte  zur  Weiter- 
fahrt Überhaupt  nicht  mehr  gütig  gemacht  und  muas  in  der  Unter- 
brechungastation  abgegeben  werden.  Falls  Jemand  daher  z.  B.  mit 
einer  Fahrkarte  der  XIV.  Zone  von  Budapest  aber  Pozson.v  nach 
Ftetyeo  reisen  und  die  Fahrt  in  ersterer  Station  unterbrechen  will, 
so  wird  die  Fahrkarte  in  Pozsony  znr  Weiterreise  nnr  bis  Szent 
Gyorgy  giltig  gemacht,  well  die  kürzere  Route  aber  Galantha-Nagy- 
Szotnbat  fuhrt,  Uber  welche  die  Entfernung  von  Budapest  nach 
Sxt.-György  ebenso  gros«  ist,  wie  Uber  Pozsony.  FnUs  dagegen  Jemand 
mit  einer  Fahrkarte  der  XIV.  Zone  vou  Budapest  Uber  Debreexiu- 
Nyiregyhäza  Dach  Hiskolcz  reisen  will,  die  Fahrt  jedoch  in  Szerencs 
unterbricht,  so  wird  die  Fahrkarte  dort  zur  Weiterreise  nngiltig  und 
dem  Reisenden  daselbst  abgenommen,  weil  der  Reisende  bereit  einen 
l.'mweg  gemacht  hat,  da  der  kttrzeste  Weg  von  Budapest  nach 
Szerencs  über  Miskolcz  fahrt. 

Belriebsllngen  der  dem  Bahne»  des  Vereins  Deatseber 
KUenbnbnverwaltungen  am  I.  Jnll  d.  J,  unter« teilten  Strecken. 

Am  1.  Jnli  d.  J.  gehörten  dem  Vereine  Deutscher  Eisenbahnverwal- 

taugen  73  Eisenbabuverwaltungcn  an,  und  zwar; 

«)  41  Deutsche  Verwaltungen, 

l'\  21  Oesterreichiscb-ungarische  Verwaltungen. 

c)  4  Niederländische  Verwaltungen  (Holländische  Eisenbahn,  Nieder- 
ländische Centraibahn,  Niederländische  Stautseisenbahneu  nnd 
Nordbrnbaut-Deutscbe  Eisenbahn», 

•0  1  Luxemburgische  Verwaltung  (Prinz  Heinrich-Eisenbahn), 

c)  3  Belgische  Verwaltungen  (Cbimay-Eisenbabn.  Grosse  Bi 
Centraibahn  und  Lnttich-Mastrichcr  Eisenbahn». 

/)  1  Rumänische   Verwaltung  (Königlkl 
bahnen)  nnd 

j)  1  Russisch-Polnische  Verwaltung  (die  Warschan- Wiener  Eisenbahn). 
Ausserdem  uehmen  noch  verschiedene  in  Deutschland  gelegene 
in    untergeordneter  Bedeutung    mit  einer  Betriebslange  von 
t  km  au  den  Vereinseinrichtnnaen  (heil. 
Da«  Netz  der  im  Betriebe  der  vorstehend  unter  a~ y  aufge- 
führten Verwaltungen  (stehenden  Bahnen  hat  eine  Gesamratansdebnnng 
tob  70.031-5»  km. 

Hierron  kommen  auf : 

1.  «)  Preussische  Eisenbahuvcrwaltnngen  25.355-91  km 
A)  Bayerische     (eiusciil.  Pfälzische) 

Eisen  bahn  Verwaltungen  5  509  117  , 

<•)  Sächsische  Eisenbahn  Verwaltungen  .    2.092-24  „ 

•l)  Wttrtleinbergische  Eisenbahn  Verwal- 
tungen   1.858  73  , 

ei  Badische  Eisenbabuverwaltnngen  .    1.453-96  „ 

O  Elsas«- Lothringische  Eiaeubahnver- 

waltungen   1.008-30  „ 

y)  die  Verwaltungen  der  Eisenbahnen 
der  (Ihrigen  deutschen  Kittel-  und 

Kleinstaaten  4.137H3  „ 

die  deutsehen  Verwaltungen  zusammen .    .   .    .    42.398-40  kui 

2.  Oesterreichi»ch-ungari»che  Verwaltungen    ....    27.01904  „ 

3.  Bosnische    Verwaltungen   (Militärbahn  Banjaluka- 
Doberlin)   10.»  28  , 

4.  Niederlindische  Verwaltungen  3.704-45  , 

5.  Luxemburgische         „    160  17  „ 

0.  Belgische  r    699~u8  n 

7.  Rumänische   2.448  50  „ 

8.  Russisch-Polnische     .    4*3;iß_r_ 

Geaammtbahnlänge  76  031.50  lern 
Thatlgkeit  der  Abrechnungsstelle  des  Vereines  Deutscher 
EUenhahnverwaltnagea  in  Berlin  in  der  Zeit  vom  1.  April 
1891  bi»  31.  Mir«  d.  J.  Innerhalb  des  Torbezeichneten  Zeitraums 
wnrden  128.358  Forderungs-  nnd  Schuldposten  gegen  124.938  Posten 
im  Vorjahre)  rerrechnet,  und  zwar:  In  Deutscher  Wahrung  111.513, 
in  Österreichischer  Währung  (Noten)  9708.  desgl.  in  Gold  425,  desgl. 
in  Silber  4.  in  Russischer  Wahrung  (Noten)  2195,  in  Franken  Währung 
(Gold)  3079,  desgl.  ohne  nähere  Bezeichnung  ob  Gold  oder  Silber  1134. 
Der  Ge?auimtbetrag  der  im  Rechnungsjahre  1891  ,'92  angemeldeten 
und  verrechneten  Pusten  belief  sich  in  Deutscher  Wahrung  auf 
252  63i,279  lik..  in  Oesterreiehiscber  Währung,  nnd  zwar  .  Noten 
auf  14,910.512  fl„  Gold  auf  73.795  h\  nnd  Silber  auf  10,534  «.,  in 
Russischer  Wahrung  i  Noten)  auf  1,758.181  R..  in  Frankenwübrung 
(Goldi  auf  9,703.fl34  Fres.,  desgl.  ohne  nähere  Bezeichnung  ob  Gold 
Silber  auf  1, 329.592  Frc*,  Die  angemeldeten  Posten  und  Summen 
durch  Begleichung  von  128.358  auf  410K  Posten  gegen  124.938 


und  4128  Posten  im  Vorjahre  verringert  worden.  Die  znr  Verrechnung 
angemeldeten  Gesaiumtsuinmen  aller  Währungen  betrugen  290,543.030 
Hark,  wahrend  die  schliesslich  baar  gezahlten  Betrage  zusammen 
139,022.162  Mk.  ausmachten.  In  dem  gleichen  Zeitraum  des  Vor- 
jahre» betrug  die  zur  Verrechnung  angemeldete  Geldsumme  aller 
Wabrungen  280,025.411  Mk.  und  die  8umme  der  baar  gezahlten  Be- 
trüge 127,741.199  Mk.  Das  Verhältnis*  der  GesaininUumme  aller 
angemeldeten  Beträge  zur  Gesammtanmme  der  baar  gezahlten  Saldi 
gestaltete  »ich  wie  1  : 0  48  gegen  1:0  40  im  Vorjahre.  Da  die  ange- 
meldeten und  verrechneten  Posten  durch  Begleichung  auf  4109  ge- 
zahlte Posten  verringert  worden  sind,  so  wurdcu  durch  je  eine 
Zahlung  —  2013  (im  Vorjahre  19-40)  Forderungen  beglichen,  wahrend 
das  Verhältnis*  rllcksichtlich  der  Deutschen  Währung  allein  (bei 
73.089  Fordernngsposten,  welche  durch  Begleichung  auf  1701  gezahlte 
Posten  verringert  wurden),  sich  wie  1 : 41-84  (im  Vorjahre  wie 
1  :  40  12)  stellt. 

Die  Guterbewegnng  anf  den  deatsehen  Eis*iib»hnen  in 
den  Jahren  1891  und  1890.  Nach  der  Statistik  der  Gilterbe wegnug 
anf  den  deutsehen  Eisenbahnen  stellte  sich  in  den  Jahren  1891  und 
1890  der  Gesauiuitverkebr  wie  folgt; 


Befördert  wurden 
Hiervon  entfielen 

im  lulande  

mit  dem  Auslände  .  .  . 
Von  dem  Inlandsverkehre 

Localverkehrc  der 


auf  den  Verkehr: 


blieben  im 
Verkehrs- 


1891 

1890 

Ton 

n  e  n 

159,493.531 

151,081.437 

134,400.029 

25,088.902 

128,364.392 
23,317.045 

64,175.379 

51,215.365 

80,231.250 

77,149(87 

28.110.939 

21,270.302 

11,947.834 
11.183.106 

2,046.743 
11.031.192 
10,239.110 

uud  wurden  im  gegenseitigen  An 

der  Verkehrsbezirke  befördert    .    .  . 
Vom  Anslnndsverkehre  kamen: 
auf  den  directen  Verkehr  zwischen 
Deutschland  und  dem  Anstände  .  . 
auf  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu 

Ausland  

Ann  Deutschland  ausgeführt  wurden  .  . 
Nach  Deutschland  eingeführt  wurden 


Wtrtemherg'a  Rinenbahnergebnisse  im  Rechnunga- 
Jahre  1890/91.  Dem  Verwaltnngsbendite  der  kSnigl.  wttrttem- 
bergiseben  Verkehrsamt alten  pro  1890  91  entnehmen  wir  bezüglich 
der  Eisenbahnen  folgende  wesentlich«  Angaben  :  Die  königL  wurttem- 
bergischen  Staatsbabuen  besaoen  Ende  des  genannten  Jahre«  eine 
Ausdehnung  von  1632  56  km  gegen  1593  38  km  im  Vorjahre,  wovon 
auf  die  Hauptbahnen  1559  00  und  auf  die  Bahnen  untergeordneter 
Bedeutung  7290  km  eutfieteu,  ferner  140178  km  auf  wurttera- 
bergisebem,  92-93  km  auf  badischem,  8' 13  auf  bayerischem  und 
6972  km  auf  preussisebem  Gebiete  gelegen  waren.  Die  Oesammt- 
länge  der  dem  Staate  gehörigen  doppelgleisigen  Bahnstrecken  be- 
trug ü99"46  km  und  Jene  der  Geleite  2557  km.  Das  auf  die  in  Rede 
stehenden  Bahnen  bis  Ende  1890/8)  verwendete  Anlagekapital  be- 
lief sich  auf  484.501.409  Mk  ,  daher  für  1  km  Baulänge  auf  290  81 1  Mk. 
Ausserdem  »ind  zur  Erweiterung  und  Verbesserung  der  Bahnanlagen 
ans  den  Eisenbahn  •  Betriebseinnahmen  in  den  Jahren  IsöS  — 72 
7,741  950  Mk.  und  in  den  Jahren  1887  —91  000.258  Mk.  verausgabt 
worden.  Der  Fahrpark  der  wllrttemhergischen  Staatsbahnen  bestand 
ans  368  I.ocomotiven  mit  334  Tendern,  908  Persouen-  und  5751  Last- 
wagen nnd  es  wurden  damit  im  Laute  des  Berichtsjahres  zusammen 
15,829.279  Personen  gegen  15,220.423  im  Vorjahre  uud  4,889.405  t 
Guter  niler  Art  gegen  4,814.(;89t  im  Jahre  1B89/90  befördert.  Von 
der  Gesammuahl  der  beorderten  Passagiere  benutzten  0  62  •*  die  I., 
ItWWsf  die  II.  und  89-33'.  die  Iii.  Wagenclanse,  während  am  Oe- 
sammtgewicht  der  transportirten  Guter  die  Eilgüter  mit  0  C7  •'. ,  die 
Stückgüter  mit  9  30>,  die  Wagenladunsgüter  mit  79-77  ;i,  die 
MilitftrgMer  mit  0  28*.,  die  Viehtransporte  mitLI  Ot.;.  und  die  Dienst 
gnter  mit  6-93  %  partieipirten.  Der  Eisenbahnbetrieb  ergab  im  Jahre 
1890  91  eine ttesammteiunahme  von 35.785  OSBMk.  gegen 35,528.620  Mk. 
im  Vorjaliru  und  erforderte  eine  Gesainuitausgabe  von  22,816.030  Mk. 
gegen  19.945.539  Mk.  im  Jahre  1889,  »0.  Der  Reinertrag  des  Gegen- 
sMindsjahre*  bezifferte  sieb  sonach  auf  12,969.953  Mk.  gegen 
15.583.087  Mk.  im  Jahre  vorher,  während  sich  die  baare  Ablieferung 
au  die  Staatshanptcasse  infolge  eiuer  Verminderung  des  Betriebs- 
fonds um  8185  Mk.  auf  12,978.138  Mk.  gegen  14  987.342  Mk.  im  Vor- 
jahre belief.  Im  Vergleiche  mit  der  im  Hanptßnanxetat  verabschiedeten 
Summe  von  14,753  086  Mk.  stellt«  sich  der  Reinertrag  des  Gegen- 
ütnndsjahrvH  um  1,783.752  Mk.  und  die  baare  Ablieferung  an  die 
Stautshnuptcasse  nm  1.775.547  Mk.  niederer  als  im  Vorjahre.  Das 
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w Ii ri X f  in h^rßi^i  I»  n 
von  Mk. 


Gesammtaulagecapitsl  der  im  Eigenlhnm 
.Staates  befindlichen  Bahnen  im  Jahresdurchschnitte  von  478.wm.! 
hat  «eh  somit  durch  deu  vorstehend  mit  I2,»s7.s87  ML  bezifferten 
rehersrbuss  zu  2  71  gegen  H  31  ji  im  Vorjahre  verziust. 


85. 
«6. 


öffentlicher  Verkehraanlagen  in  Wien. 

»tatst« 


87. 


und  dir  Schilderungen  Franzi  szi's  »im!  (dl  Langem  nicht  mir 
in  Kärnten  selbst,  rot, dem  überall,  wo  der  Sinn  für  ungekünstelte 
lind  gerade  iu  ihrer  Einfachheit  bochpuetiscbe  Nnturaclülderung 
i  Herausgab«  und  Verls«  daa 


Al'S  DEM  VERORDNUNGSBLATTK  DES  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl.  Nr.  84.  Aciozusrblag  «n    den   Fahr-    und  Fraehtge- 
bUhren  auf  den  öaterreichlschen  Eisenbahnen 

(Auch  vom  1.  August  ab  wird  bis  anf  Weiteres 
ein  Agiozuachlag  für  die  in  Silber  ausgedrückten 
(iehitbren  von  Seilen  der  Eisenbahnen  nicht  ein- 
Behoben.) 

Getreu  von  18.  Juli  1892,  betreffend  die  Ana- 


Ii.  k.  Hatdelsminiater« 
Id.  Juni  1892,  Z.  22.940.  an  die  östTreichlechen 
Eisenbahn  -  Verwaltungen,  beireffend  die  An- 
wendung der  Weichensignale  24  and  25  der 
Sicnalordnnng  vom  I.  Juli  1877. 
Ertheilung  der  Bewilligung  zum  Dane  und 
Betliebe  einen  normulspoi  Igrn  Srhlrppgeleiae» 
mit  Verladrplatz  uad  Straasenbrtlrkenwag*  in 
km  2  6  8  de»  Flügels  Boiic-Kourim  der  Local- 
hahn  1' .  i ■ .  k  /asmuk der  Oeaterrrichlseh-ungnri- 
aehen  Staataelaenbafan-Gesellachaft. 
Bewilligung  aar  Vornahm«  techniacher  Vorar- 
beiten fär  eine  normalspurige  Uampftrambahn 
vom  Stidbahnhofe  In  Gras  Iftas:«  de«  linken 
Munifern  Ober  Unter-Andriti,  St.  Gotthardt, 
Weinzöttl  und  St  Stefan  bia  nach  Strasaengel 
und  Judendorf. 

Bewilligung  «ur  Vornahme  techuiacher  Vor- 
arbeiten für  eine  Locnlbahn  von  Hronow  Uber 
Elpel  nach  Hofitz. 

Friateratreckuig  zur  Vornahme  techniacher 
Vorarbeiten  fnr  eine  normalapurige  Localbahn 
von  Radanta  Iber  Mardaina,  Ober-IIorodniti, 
Wikow,  Frasslu,  Slpitnl  und  Baak*  nach 
»eletiu. 

Bewilligung  anr  Vornahme  techniacher  Vor- 
arbeiten für  eine  normalspurige  Eisenbahn  von 
Brandeis  n.  d.  Elbe  Uber  Oaztc,  Welwaru, 
Budyn.  LibochoTlc  nnd  Liebahansen  nach 
Obernitx. 

Erlaaa  dea  k.  k.  H&ndelstniniatera  vom  1.  An- 
gnat  1892,  Z.  32  904,  an  die  österreichischen 
Kiaenbahn-Verwaltungen, betreffend  die  Hinana- 
gabe der  Beatimmungen  über  die  Bauart  der 
Fahrbetriebamittel  der  österreichischen  Eisen- 
bahnen mit  normaler  Sparweite. 
Erlaaa  des  k.  k.  Handelministera  vom  I.  Au- 
gust 1892,  Z.  32.904,  an  die  österreichischen 
Elsenbahn-Verwalinngen,  betreffend  die  Ein- 
führung eine»  erweiterten  >  <  r  ml-ProtHe»  dea 
liebtea  Raumea. 

Gesetz  vom  16.  Juni  1892,  wirksam  für  da« 
Königreich  Böhmen  mit  An -nähme  dea  Gebietea 
der  königlichen  Hauptstadt  Prag,  betreffend  die 
BenUtauug  von  öffentlichen  nicht  ftrariachea 
Strassen  und  Wegen  cur  Anlegung  von  Eisen- 


LITERATUR. 

Kftrntner  Alpenfabrten  von  Fr.  Franziazi.  Mit  einem 
Geleitbrief  von  Am  and  Freiherrn  v,  Schwelget  - 
L>erchenfeld.  Btriniiegtbeuvom  Grill  parzer  -  Verein. 
Wien  IS'J'J.  LiterarischerVercinsverlag:  F.  RH  rieh, 
I.,  Kühl  markt  11.  „Wo  iah  gewandert,  fern  und  nah,  —  im 
roaig-gold'nen  Blühen  —  nachleuchtend  meine  Seele  »ah  —  der 
Heimat  Alpenglühen  '.'  singt  Ludwig  Gerinonik,  dessen  .Namen 
iv  ir  unseren  Lesern  be.steris  empfehlen,  denn  er  hat  durch  eigene  und 
Forderung  anderer  heimatlicher  Dichtungen  viel  zur  Wertschätzung 
unserer  Alpenliimtcr.  demnach  auch  znr  Belebung  der  Gebirg.shahueu 
beigetragen.  Er  ist  der  Gründer  und  die  Siele  de*  Gnllparzer- 
Vereine»,  der  seit  dem  Jahre  187»  lllu-r  :«t  Si  brüten  und  auch  das 
vorliegende  Buch  herausgab.  Ks  weht  frische  Alpenlutt  aus  ih  m  Buche 


lebendig  ist,  willkommen  und  »erden  e*.  dauernd  bleiben.  Das  Buch 
enthält  neunzehn  geschlossene  Schilderungen  von  Laud  und  Leuten, 
.Sitten  und  Brauchen  aus  Kärntens  Norischen  nnd  Gailthaler  Alpen, 
die  theils  den  Charakter  der  dortigen  Hocknatnr  zeigen,  wie  .  „Der 
Frühling  in  der  Pasterze".  .Der  lloidiwipfel"  n  s.  w.,  oder  ihre 
seltenen  Geschupfe,  wie:  .Die  hlane  Blume  Kärntens",  oder  fesselnde 
Charakterzek-hnnngen.  wie:  .Der  alte  graue  Bergmann'.  Oft  und  ein- 
dringlich erinnern  diese  Einzelbilder  durch  Schönheit  und  Kraft  an 
Adalbert  Stifters  unvergängliche  rStudien'' .  die  ebenso  wie 
Franziszi's  . Alpenfalirten"  eine  wahre  Equickung  gegenüber 
unserer  modernen  naturalistischen  Literatur  bieteu.  In  diesem  Sinne 
gebührt  dem  rührigen  Giillpnrzer  -  Vereine  für  sein  Wirken 
«•hon  oftmals  der  Dank  Aller,  die  au  treuen  Naturbildern  nnd  echter 
Puesie  Geunaa  rinden,  namentlich  da  er  in  neuester  Zeit  sieh  firm- 
lieb  in  ein  literarisches  Vcrlagsburean  ausgewählter  Werke  umge- 
wandelt hat.  L>iesi  r  Verein,  der  auch  ungemein  billige  Anforderungen 
an  seine  Mitglieder  stellt,  verdient  die  Förderung  von  Kunst-  nnd 
Naturfreunden. 

Die  Kftrntner  Paslerthalhahn  (K  läge  nfnrt-F  ranzen  s- 
feste).  Kärntner  Seen,  H  o  Ii  e  T  a  u  e  r  n.  Ampezzaner 
Dolomiten.  Von  A.  v.  Schweiger-Lerchenfeld.  Mit  4M  A  b- 

bildungeu  im  Test,  15  Tonbildern  nnd  eiller  Drien- 
tirunga  karte.  II  Bogen.  8".  Geb.  1  iL  Dieses  Buch  bildet 
den  sechsten  Har.d  von  Kärlich  e  n's  .Neuen  BeiscbQcuern*.  Be- 
kanntlich umfasst  die  Reiseliteratnr  eiueu  wohlgepflegteu  Verlagszweig 
dieser  rührigen  Buchhandlung.  Die  in  dem  voi  liegenden  Werke  ent- 
haltenen Reiserouten  sind  so  oft  bereits  geschildert  wurden,  dass  sie 
in  Kauz  besonderer  Fassung  dargestellt  werden  mussten.  um  nach- 
haltigen Eindruck  zu  niaeheu,  und  das  i*t  dem  rühmlichst  bekannten 
Naturschilderer  Schweiger-Lere  he  nfeld  vollauf  gelungen. 
Wie  in  allen  seinen  Keisebi'.dern  bringt  er  auch  hier  Belehrung  in 
kflnsilerischtr  Fassung  ohne  ermüdendes  Beiwerk.  Behaglich  und 
stimmungsvoll,  als  sa*»e  er  bereits  in  dem  bequemen  Atussieutswsgen 
eines  Eisenbahnzuges,  wird  der  Leser  aus  der  schmucken  Landes- 
hauptstadt Klagenfurt  in  die  malerische  t'mgebung  von  Villach.  an 
die  Ufer  des  Wörttier-,  Millstätter-  und  Faaker-Sees,  in  das  Malta-, 
Müll-  und  Malnitz-Thal,  nud  in  immer  reizvollere,  bald  liebliche,  bald 
wilde  Gebirgslandschaften  gebracht,  bis  zn  dem  Höhepunkte  alles 
Grotesken,  dm  Ampezzaner  Dolomiten.  Durch  die  rauhen  Thäler  von 
Taufers  nnd  Abtei  mit  ihrem  Saume  von  Gletschern  lenken  wir  wieder 
zurück  in  ein  milderes  Klima,  in  das  grüne  Pusterthal,  bis  uns  iu 
Franzensfeste  unser  Führer  verlässt.  Die  reiche  Anzahl  von 
Illustrationen  trä^t  viel  zur  weiteren  Belebung  des  Textes  bei. 

Statistik  des  böhmischen  Braunkohlen-Verkehres  im 
Jahre  1891.  Mit  einer  graphischen  Verfrachtung» 
karte.  D  r  c  i  u  n  d  z  w  a  u  z  i  g  «  t  e  r  Jahrgang.  Herausge- 
geben von  der  D  i  r  e  c  t  i  o  n  der  A  n  s  s  i  g - T  e  p  1  i  t  z  e r 
E  i  *  e  Ii  b  a  Ii  n  -  G  e  s  e  1 1  s  c  ha  f  t.  Töplitz  lN'rJ.  Die  Anordnung 
dieses  statistischen  Jahrbuches,  das  sich  längst  zur  Bcurtheilung  der 
österreichischen  Braunkuhleu  -  Industrie  als  unentbehrlich  erwiesen 
hat.  ist  die  gleiche  wie  im  vorigen  Jahre  isiehe  Nr.  III  ex  IbiH  der 
.Oesterr.  Eisenh  -  Zcilg."  I.  Gedrängte  L'ebersichten  der  Kohlen- 
produetion  im  Falketianer,  Elbogener,  Komotauer.  Brüxer  und  Teplitzer 
Reviere,  sowie  des  Absatzes  und  der  Verfrachtung  L  J.  18H1  bilden 
die  Einleitung.  Dann  folgen  quantitative  Verzeichnisse  der  Euipfaugs- 
bahnen  und  aller  Empfangsstationen  ,  der  Eisenbahn-  und  Elbe- 
Fmschlagstationen,  rrsehö]ifeiide  Tabellen,  welche  die  Production  und 
Versendung  nach  Schachten  und  CousumtionsplÄtzen  detailltren  und 
ein  Verzeichnis  der,  seit  1.  Juli  1«92  in  Wirksamkeit  stehenden 
Braunkohlen- Tarife.  Auch  im  Jahre  i  KU  l  ist  die  Production  gegen 
lsV.111  erheblich  gestiegen  (wenn  am h  nicht  so  bedeutend  wie  I89>* 
gegen  18-H!» i.  nämlich  um  rumi  t  (gegen  rund  1 ,2-i".')U0 1 ) 

und  betrug  im  Ganzen  rund  Ii'  »xuiüii  t.  Auch  der  Geldwert  am 
Erzeugiiugsurte  ist  wieder  gestiegen,  um  ü  bis  11  kr.  pro  Toune.  so 
dass  heuer  der  Miitelpreis  von  1  IL  5'i  kr.  (im  Tephtjer  Reviere! 
bis  2  fl.  7  kr.  (im  Falkenaner  Iii  viere)  für  eine  Tonne  betrug. 

Statt  der  Ucbersichtskarte  der  Reviere  ist  heuer  eiue  unge- 
mein ausdrucksvolle  graphisch!  Karte  der  Verfrachtungen  dem  Jähr- 
liche beigegeben,  die  mit  einem  Blicke  den  Total-  und  Einzel-Export 
nach  dem  ganzen  Vi  rsandtgehiete,  zwischen  Wien  nnd  Hamburg.  OluiUls 
und  Caascl.  sammt  den  l.'onsuniqnantitäten  jeder  Empfntig»station  er- 
kennen laast.   M-a. 

CLUB-NACHRICHTEN. 

BesUnatignngenlnder  Kocbachnle  der  Frau  Fanny  Zacke 

iL  t'uirentgasse  l'J.  I,  Stockt.  Die  für  die  Angehörigen  der  Club- 
mitglieder  für  die  Sommermonate  zugestandenen  Begünstigungen,  be- 
stellend in:  I.  Ermässigung  des  Lehrgeldes  von  tl.  13  mit  tl  8  per  Monat 
und  2.  Ermässigung  des  Preises  lür  das  Mittagesseti  der  Lehrfrftulein« 
anf  tß  Kretuer,  »erden  auch  liir  die  Wintennouate.  n.  z.  bis  Ende 
April  189H  gewahrt. 


Flu  dl«!  Keila«tion  vermntwurlUcJi : 
ADAIÜKkT  v.  MKKTA. 


liniok  von  R.  SHIK8  4  "  V 
Wien,  V.  Bezirk,  .StravaseDKiuae  Nt 
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Appenzeller  Strassen  Eisenbahn  mit 
gemischtem  System. 

(Coinhinirtc  Adhäsion-  und  Zahnradbahn. 

Welchen  holten  Wert  die  combinirte  Verwendung 
von  Adhäsion  und  Zahnrad  für  die  fernere  Entwicklung 
und  Förderung  dos  Strassenbahnwesens  im  Allgemeinen 
besitzt,  zeigt  uns  die  Broschüre  de«  Herrn  Felix  Martin. 
Ingenieur  en  cltef  des  ponts  et  chausse'es  und  Heini 
L.  Cl  arad,  Ingenienr  des  ponts  et  chaussees  (Iber  die  Bahn 
von  St.  Gallen  nach  (iais  in  der  Schweiz.*) 

Dieselbe  hat  eine  Spurweite  von  1  0  m,  kleinste 
Krümmungen  von  30  m  Halbmesser  und  Maximalsteigungen 
von  92  mm;  sie  hat  eine  Länge  von  14  043  km,  wovon 
3-318  km  auf  fünf  verschiedene  Theilstrecken  von  706, 
350,  97,  1210  und  985  m  T/Ange  vertheilt  mit  einer  Zahn- 
stange nach  System  Riggenbach,  welche  erst  bei  Stei- 
gungen von  Uber  407,«,**;  angewendet  wurde,  ver- 
sehen sind. 

Die  Bahntrace  liegt  zum  grossen  Theile,  n.  zw.  in 
der  Länge  von  12  '»  km  auf  der  von  St.  Gallen  nach 
Appenzell  führenden  Alpenstrasse  und  folgt  allen  Win- 
dungen und  starken  Abhängen  derselben.  Nur  zwei  Theil- 
strecken, u.  zw.  die  Ausmüudiing  in  St.  Gallen  und  am 
Bahnende  in  Gais  sind  auf  einem  eigenen  Bahnkörper 
erbant. 

Die  Concession  für  den  Bau  und  Betneb  dieser  Bahn 
wurde  durch  Bundesbeschluss  vom  25.  Juni  1885  den 
Herren  Athon  Roth,  .lean  Tob ler  und  Z »11  ikof er- 
Wirt h  auf  die  Dauer  von  HO  Jahren  ertheilt,  welche  sich 
am  1.  September  1887  zu  einer  Gesellschaft  der  Finna 
„Societe  du  Rontier  appenzellois"  constituirten.  Das  An- 

*)  Monographie  d'nn  chemin  de  fer  mutier  a  voic  de  nn  inetre 
ä  adberence  et  ä  cremaillere.  Pari»  18141  Librnirir  polytechnique 
Baudry  &  Ca.,  roe  de*  Saint-Pere*  15. 

**)  Ausgenommen  waren  hievon  nnr  ganz  knrae  Strecken,  u.  zw. 
bei  43»/«,  (HO  m)F  44  5  (5T>  m),  4Ö>/t0  («5  m),  48»/m  (30  in).  Im  All- 
Gegenrteigungen  keine  Horizontale  ein- 
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lagecapital  betrag  1,757.300  Francs  und  setzt  sich  zu- 
sammen aus- 

1 1 03  Actien  ä  500  Francs  .  . 
600  4"/svige  Obligationen 

a  1000  Francs  .  .  . 
Subvention  der  Stadt  Gais 

(2500  Einwohner)  .  . 
Subvention  der  Stadt  Teufen 

(4fi0o  Einwohner)  .  . 
Subvention  der  Stadt  St.  Gallen 
Subvention  der  Stadt  Buhler 

(1500  Einwohner)  .  . 
Beiträge  der  Halteorte-lnteresseuten 

Zinsen   

Beitrag  der  vereinigten  Schweizer 

Bahnen   

Zusammen 

Die  Bauarbeiten*)  der  Bahn  wurden  im  September 
1887  unter  der  Leitung  des  Ingenieurs  0.  Sand,  nun- 
mehrigen Betricbs-Director  dieser  Bahn,  begonnen,  in  zwei 
Jahren  beendet  und  am  1.  Oetober  1889  dem  öffentlichen 
Verkehre  übergeben. 

Die  Bahnlinie  ist  627-39  m  (St.  Gallen)  und  919  m 
(Gais)  Über  dem  Meere  gelegen,  wird  seither  Sommer  und 
Winter  regelmässig  betrieben. 

Dies  ist  eine  der  ersten  Bahnen  mit  gemischtem 
Systeme  (Adhäsion-  und  Zahnstangenbetrieb),  welche  fast 
gänzlich  an  der  Seite  einer  sehr  freqnentirten  Strasse 
führt  und  die  höchst  interessante  Eigentümlichkeit  sehr 
scharfer  Krümmungen  besitzt,  die  bis  zu  30  m  Halbmesser 
herabreichen,  was  bei  Schmalspurbahnen  von  1  0  m  Spur- 
weite nur  höchst  selten,  bei  Zahnradbahnen  aber  bisher 
gar  nicht  erreicht  wurde.  Die  ganze  Umgegend  ist  sehr 
pittoresk,  besitzt  schone  Spaziergänge  mit  Gasthöfen  und 
Restaurants  und  wird  von  den  Bewohnern  von  St.  Gallen 
an  Sonn-  und  Feiertagen  insbesondere  sehr  stark  besucht. 


\)  Nach  .NooTellea  Annales  de  la 
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Ausserdem  sind  mehrere  Etablissements  als  Luft-  und 
Milchcurorte  und  entsprechende  Badebassins  vorhanden. 

Der  vornehmste  Luftcurort  ist  Gais,  der  vom  Norden 
durch  die  Hohen  von  Goebris  (1230  m)  mit  einer  pracht- 
vollen Aussicht  auf  die  Alpen  von  Sentis  (2504  m)  ge- 
schützt  ist. 

Def  Bahnhof  in  St.  Gallen  ist  am  Ende  der  ver- 
einigten Schweizerbahnen  und  ist  mit  diesen  durch  Um- 
ladegeleise und  Verladerampen  verbunden. 

Beim  Austritte  aus  dem  Bahnhofe  ist  die  Trace 
anfangs  parallel  zu  der  von  St.  «allen  nach  Winterthur 
führenden  Hauptbahn  gelegen,  windet  sieh  nach  links 
nnd  steigt  bis  sie  die  Cantonalstrasse  nach  Appenzell  er- 
reicht, um  eine  Seite  derselben  zu  benützen.  Die  Bahn- 
traee,  welche  mittelst  einer  Brücke  eine  Strasse  über- 
schreitet, ist  in  einer  Aufdämmung  (grösste  Höhe  10  m) 
gelegen,  die  einen  Halbkreis  von  30  m  Radius  in  einer  ! 
Steigung  von  92"/,*,  beschreibt. 

Nach  der  Haltestelle  Riothausle  steigt  die  Trace 
in  milchtigen  continuirlichen  Steigungen  und  überschreitet 
die  Schuttkegeln  von  Walt,  durch  welche  während  des 
Baues  im  Herbste  1888  eine  Unterbrechung  der  Strasse 
herbeigeführt  wurde.  Ferner  gelangt  man  zu  den  Halte- 
stellen Lentmühle.  Teufen-le-Bas,  Steinen  und  erreicht  mit 
einer  Steigung  von  90"  das  AufnahmsgebÄude  der 
Station  Teufen.  Nach  dem  Verlassen  der  Haltestelle  Linde 
bis  Gais,  gehl  die  Trace  fortwährend  am  rechten  Ufer  des 
Rothbaches,  erhebt  sich  mit  starken  Steigungen  bis  zu 
HT>i^„  erreicht  die  Station  Buhler  (828  28  m),  die  Halte- 
stelle Zweibruche  (91103  in),  überschreitet  die  bewal- 
deten Felsen  von  Strahlholz  nächst  des  R4)thbach- Wasser- 
falles, verlässt  bei  der  Haltestelle  Zweibrüche  die  Appen- 
zellem rasse  nnd  wendet,  sich  in  mehreren  Krümmungen 
zur  Endstation  Gais  (919  m). 

Der  Höhenunterschied  zwischen  den  Endstationen 
beträgt  246-32  m. 

Die  ganze  Länge  der  Steigung  ist  11045  m,  der 
Gefälle  2050  und  der  Horizontalen  867  m.  zusammen 
13962  m. 

Die  Längeu  der  Geraden  betragen  8547  m,  die  der 
Krümmungen  5415  m. 

Die  IJnterbaukrone  des  eigenen  Bahnkörpers  beträgt 
3T>  m  mit  einer  beiderseitigen  Neigung  von  2  v ,  die 
Seitengräben  haben  eine  Tiefe  von  6  3  und  eine  Sohlen- 
breite  von  0-3  m. 

Die  Böschungen  der  Aufdiimmungen  und  Abgrabungen 
sind  -y3ftlssig.  Aul  dem  grössten  Theile  der  Strasse,  die 
für  die  Bahn  benützt  wurde,  war  eine  Erbreiteruug  der- 
selben gegen  die  Bergseite  der  Bahn  nothwendig,  wo  die 
neuen  Böschungen  im  Verhältnis  1  :  1  oder  3 :  1  ausge- 
führt wurd'-n. 

Die  dem  Fuhrwerksverkehr  voibehaltene  Strassen- 
breite  wurde  mit  der  Minimalbreite  von  4  5  tu  festgesetzt, 
welche  von  der  Bahn  durch  eine  gepflasterte  Mulde  von 
0  3  in  Breite  und  0  2  m  Tiefe  getrennt  ist 


Bei  den  Profilen  in  den  Ortschaften  wird  die  Ent- 
fernung der  änssersten  Vorsprünge  der  Fahrbetriebs- 
mittel von  den  Hansern,  Einfriedungen  etc.  mit  1  0  m 
bemessen. 

Das  Schotterbett  hat  je  nach  der  Type  des  Bahn- 
körpers eine  Kronenbreite  von  2  -  2  4  m  und  eine  Stärke 
von  0-3  m.  Es  sind  24  Dohlen  nnd  Durchlässe  mit  ge- 
ringen Licht  Öffnungen  und  sechs  Brücken  von  2  -  10  ru 
Spannweite  und  die  Brücke  über  den  Goldbach  mit  drei 
Oeffuungen  mit  der  Gesanim'Jichtweite  von  36-8  m,  ferner 
70  Wegübersetzungen,  darunter  68  im  Bahnniveau,  eine 
Uebertahrt,  eine  Unterfahrt  vorhanden. 

Der  mit  schwebendem  Stoss  hergestellte  Oberbau 
hat  ein  Gewicht  von  105  »;  kg  pro  laufendem  Meter,  und 
bei  Anwendung  der  Zahnstange  1731  kg. 

Die  Stahlschienen  (Viguoles)  siud  118  mm  hoch, 
52  mm  Kopf,  94  mm  Fussbreite,  mit  einem  9  mm  starken 
Steg.  Das  Schienengewic.ht  beträgt  2  .vi;  kg  pro  Meter  und 
die  normale  Länge  der  Schiene  ist  8-995  m. 

Als  Schienennnterlagcn  dienen  eiserne  Querschwellen 
(System  Post),  welche  theoretisch  die  beste  Materialaus- 
nützung  für  die  Widerstandsfähigkeit  ergaben.  Die  Schwellen 
haben  eine  Länge  von  18  m,  eine  Fussbreite  von  0  12  m, 
in  der  Mitte  eine  Breite  von  0  23  m.  Unter  der  Schienen- 
mitte beträgt  die  Höhe  der  Schwelle  0  12  m  und  in  der 
Schwellenmitte  <>  t;  m.  Die  Fleischstarke  unter  der  Schiene 
ist  0  017  m,  in  den  anderen  Thailen  0  013  m.  Die  Enden 
der  Quetsch wellen  sind  abgekappt.  Das  Schienenauflager 
hat  eine  Neigung  von  1  : 8.  Das  Gewicht  jeder  eisernen 
Querschwelle  beträgt  38-8  kg.  Auf  die  Schieue  von  8  995  m 
entfallen  1 1  Schwellen  in  Entfernungen  von  0-818  und 
082  in.  Die  Zahnstange  System  Riggenbach  ist  in 
Längen  von  4-497  m  die  auf  sechs  Schwellen  befestigt 
sind  im  Gewichte  von  247  5  kg  d.  i.  55  kg  pro  laufenden 
Meter  ausgeführt.    Die  Unterstützungen  der  Zahnstange 

haben  das  Profil      [    |       von  011 2  m  Höhe,  012  ra 

innere  Breite,  O  l  Stärke.  Der  schwebende  Stoss  ist  auch 
bei  der  Zahnstange  angewendet. 

Die  Erweiterung  der  Spur  in  den  Bahnkrümmungen 
beträgt  je  nach  dem  Krümmungshalbmesser  6—84  mm. 
Die  Ueberhöhung  des  äusseren  Stranges  würde  nach 

der  Formel  t>=  —  berechnet,  wobei  /  die  Spurweite, 

inclusive  der  Erweiterung,  i  die  Geschwindigkeit  pro 
Meter  in  der  Secunde,  K  der  Halbmesser  des  Bogens 
bedeutet. 

Die  Ueberhöhnngen  sind  in  den  Adhäsionsstrecken 
bei  25  km  Geschwindigkeit  für  A'=30  (7.  =  187  mm). 
K  =-  50  (/.  —  108»,  Ii  =  HO  (//  =  52),  R  -  150  <7.  =  35). 
A-  =  2ü0  (*  =  26)s  7.'=50O  (h=  io  mm)  für  die  gleichen 
Radien  betragen  die  Ueberhöhnngen  bei  2o  km  Geschwin- 
digkeit, 119,  r.9,  34,  22,  17  und  7  mm.  Für  15  km 
Geschwindigkeit  der  Zahnstaugenstreekeu  und  die  gleichen 
Halbmesser  ist  /<  =  67,  39,  19,  13,  9  und  4  mm. 
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Die  Zahnstangen  Ein- und  Ausfahrt  hat  auf  den  ruhigen 
and  sicheren  Gang  in  diesen  Strecken  einen  grossen 
Einfluss  nnd  soll  daher  in  der  Geraden  und  höchstens  in  einer 
Steigung  von  20 %0  liegen.  Im  Zuge  der  Bahnlinie  sind  vier 
Stationen  nnd  sieben  Haltestellen  vorhanden,  deren  mitt- 
lere Entfernung  beträgt  1*39«  km.  Die  Station  St.  Gallen 
hat  nebst  den  Umladegeleisen  und  Rampen  an  die  Anschlnss- 
station  der  vereinigten  Schweizerbahnen,  ein  Ausweich- 
geleise von  48  m  Länge,  eine  Locoraotivremise  liir  zwei 
Maschinen  nebst  Kohlendepot,  Drehscheibe  mit  Wasser- 
förderungsanlage. 

Die  Station  Teufen  hat  eine  Ausweiche  von  60  m 
Länge,  die  Station  Buhler  ein  Ausweichgeleise  von  110  m 
Länge,  eine  Verladerampe  für  vier  Wagenlängen,  sowie 
eine  Wasserförderungsanlage. 

Die  Endstation  Gais  ist  mit  den  grfissten  Baulich- 
keiten verseben,  und  zwar  mit  einer  Locomotivremise  für 
drei  Maschinen,  einem  Kohlendepot,  einer  Reparatur- 
werkstätte, Drehscheibe,  Wasserfiirdeningsanlage  und  Aus- 
weichgeleise von  118  m  Länge.  Die  Haltestellen,  aus- 
schliesslich für  den  Personenverkehr  bestimmt,  haben  keine 
Answeichgeleise. 

Die  Fahrkartenausgabe  in  den  Haltestellen  erfolgt 
in  den  zunächst  gelegenen  Gasthäusern.  Die  Züge  halten 
nur  dann  an,  wenn  Reisende  aufzunehmen  oder  abzusetzen 
sind.  Bei  den  Wegübersetzungen  befinden  sich  weder 
Wächterhäuser  noch  Signalhütten.  Einfriedungen  befinden 
sich  nur  iu  jenen  Bahnstrecken  auf  eigenem  Bahnkörper, 
wo  es  die  öffentliche  Sicherheit  erfordert. 

Die  Endstationen  St.  Gallen  und  Gais  haben  fixe 
Signale.  Der  Ein-  und  Austritt  in  den  Zahnstangen- 
Strecken  sind  bei  Tag  mit  einer  grünen  Scheibe,  bei  Nacht 
mit  einer  Laterne  mit  grünem  Licht,  inarkirt.  Vier  Sta- 
tionen und  vier  Haltestellen  der  Bahnanlage  sind  unter- 
einander mittelst  Telephon  verbunden. 

Der  Fahrpark  < Construction  Klose)  besteht  aus 
dreizehn,  dreiachsigen  Personenwagen  II.  und  III.  (.'lasse, 
mit  Plattformen  an  beiden  Stirnseiten,  4  "»  m  Radstand, 
7'7.r>  m  Länge  zwischen  den  Buffern  gemessen.  Die  Wagen 
haben  einen  Mittelgang,  enthalten  29  -  40  Plätze  pro 
Wagen  und  haben  ein  Gewicht  von  7000 — 7300  kg.  Das 
todte  Gewicht  beträgt  circa  175-314-3  kg  pro  Wagen. 
Die  dritte  Achse  des  Wagens  trägt  ein  Getriebe,  welches 
in  die  auf  den  starken  Neigungen  eingefügte  Zahnstange 
eingreift. 

Ferner  wurden  acht  offene  und  acht  gedeckte  Güter- 
wagen von  gleichen  Dimensionen  wie  die  Personenwagen 
im  mittleren  Gewichte  von  5940  kg  und  10  t  Tragkraft 
angeschafft.  Die  Wagen  wurden  im  Jahre  1889  von  der 
l'Union  suisse  in  Coire  geliefert,  und  zwar  der  Wagen 
II.  Classe  zum  Preise  von  9fioO  Francs,  der  Wagen 
TO.  Classe  zum  Preise  von  6050  Francs. 

Sämmtliche  Wagen  sind  mit  Petroleum  beleuchtet 
und  haben  Dampfheizung,  Centralbnffer,  Sehranbenspindel- 
bremseu  und  durchgehende  Druckluftbremsen.   Die  Loco- 


|  motiven  sind  in  der  Locomotivfabrik  zu  Winterthur  gebaut 
worden.  Die  ersten  im  Jahre  1889  erbauten  drei  Stück 
Locomotiven  wurden  zum  Preise  von  je  53.000  Francs, 
die  vierte  im  Jahre  1890  und  etwas  stärker  gebaute 
Maschine  zum  Preise  von  67.000  Francs  geliefert.  Die 
Locomotiven  bestehen  aus  zwei  vollständig  unabhängigen 
Maschinen,  und  zwar  eine  für  den  Adhäsions-  nnd  die 
andere  für  den  Zahnstangenbetrieb,  jedoch  mit  gemein- 
samen Dampikessel;  sie  können  ohne  Schwierigkeit  und 
ohne  anzuhalten  sowohl  die  Adhäsion«-  als  Zahnstangen- 
strecken ohne  besonderen  Widerstand  in  den  Krümraungen 
von  30  m  Halbmesser  befahren. 

Die  Adhäsionsmasch  ine  hat  zwei  gekuppelte  Achsen, 
die  Maschine  für  den  Zahnstangenbetrieb  eine  einzige 
Achse  und  einen  von  einein  Bissel  -  Gestell  getragenen 
Tender,  der  den  Krümmungen  folgen  kann.  Die  Locomo- 
motiven  besitzen  ungefälir  250  UP  mit  einem  mittleren 
Dienstgewichte  von  125  kg  pro  UP  und  können  einen 
Zug  von  57  t  auf  Steigungen  von  92%,  und  Krümmungen 
von  3»)  m  befördern ;  desgleichen  einen  Zug  von  4<>  t  mit 
30  km  Maximalgeschwindigkeit  auf  den  Adhäsionsstrecken 
und  mit  12  km  Geschwindigkeit  auf  deu  Zahnstangen- 
Strecken.  Diese  Geschwindigkeit  kann  auf  16,  respective 
7  km  in  den  Strecken  von  50%  und  100%,  reducirt 
werden.  (Fortsetznug  folgt.) 

Gesell  vom  18.  Joli  1893 

betreflend  die  Ausführung  öffentlicher  Verkehrs- 
anlagcn  in  Wien. 

(Sckluss.) 
III. 

Von  den  vorteilend  angeführt«*  Bahnlinien  sind  im  Inter- 
esse der  wünschenswert«!!  Vertheilung,  respective  Hinaus- 
schiebnng  der  durch  diese  Bahnbauten  bedingten  bedeutenden 
Belastung  des  Staatsschatzes,  des  Landes  und  der  Stadt  Wien 
vorerst  in  der  Bauperiode  bis  Kude  1897  die  nachfolgend 
bezeichneten  Linien  in  Angriff  zu  nehmen  nnd  in  derselben 
Bauperiode  zu  vollenden  : 

1.  Diu  von  den  hydrotechnischen  Arbelten  des  Bau- 
programmes  unabhängigen  Bahnlinien  ti)  und  b)  (Gürtellinie  und 
Donaustadtlinie)  ;  erstere  jedoch  nur  in  der  Ausdehnung 
zwischen  d.ni  \Veatbahnh»fe  nnd  der  an  der  Kais«r  Franz 
Josefs-Balin  anzulegenden  Station  Beiligenstadt  einschliesslich 
einer  Verbindung  uiit  der  Donauuferbahn.  Eventuell  ist  statt 
der  bei  Linie  n)  angeführten  Verbindung  mit  der  Kaiserin 
Elisabeth- Bahn  eine  Fortsetzung  der  Wientliallinle  bis  Buttel- 
dorf (Punkt  II  lit.  if)  herzustellen. 

2.  Die  ad  «0  nnd  <•)  genannten  Bahnlinien  (Wicnthal- 
und  Donau canalli nie).  Die  Berstellung  dieser  Bahnstrecken  ist 
vorerst  in  jenen  Theilstrecken,  in  welchen  der  Bau  unabhängig 
von  den,  im  Wicntliale  und  Donancanai  zn  bewirkenden  hydro- 
technischen Arbeiten  begonnen  werden  kann,  sofort  nach  Fertig- 
stellung der  bezüglichen  Projecte  in  Angriff  zu  nehmen  und 
im  übrigen  nach  Maassgabe  des  Fortschritte«  der  hydrotech- 
nischen Arbeiten  derart  zn  fördern,  dass  diese  Bahnliuien 
gleichfalls  mit  Eude  des  Jahres  189"  dem  Betriebe  übergeben 
werden  können. 

:i.  Die  ad  /)  genannte  Bahnlinie  (Innere  Binglinie). 
4.  Eine  Tlieilstrecke  der  mit  r)   bezeichneten  Bahnlinie 
(Vorortelinie)  in  einer  derartigen  Ausdehnung,  dass  hiednreh 
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die  wichtigsten  Industriestattwi  in  den  Bahnverkehr  einbezogen 
werden. 

Die  Verfassung  dir  entsprechend  detaillirten  Projecte 
ist  jedoch  auch  bezüglich  der  übrigen  Linien  sofort  wenig- 
stens  insow.it  durchzuführen,  um  die  für  den  seineiieitigen 
Bahnban  erforderlichen  Grundstücke  w>fort  erwerben,  eventuell 
mit  einem  Bauverbote  belegen  oder  in  anderer  Welse  für  die 
seinerzeitiire  Bauausführung  r.  servilen  zu  keimen. 

Die  Proj.Ntsverfassung  Mir  die  aub  <l)  and  <)  ange- 
tiihrten  Locnlbahnliiiieu  (Wicntbal)inie  und  Donaucanallinie) 
hat  im  Zusammenhange  mit  jenen  für  die  im  Punkt  I.  ZZ.  2 
bis  einschliesslich  4  angegebenen,  öffentlichen  Arbeiten  zu  er- 
folgen. Ebenso  sind  auch  die  Bauarbeiten  für  die  vorbezeich- 
iicten  ßRtinlinien  nach  Erfordernis  im  Zusammenhange  mit  der 
Herstellung  der  ctten  angefühlten  öffentlichen  Arbeiten  in  An- 
griff zn  nehmen. 

Die  Entscheidung  Uber  die  «eitel»  im  Bauprograinuie 
angeführten  Buhnlstiieii,  sowie  über  die  in  «  Auge  gcfassten 
Ergiinzungsstrecken  derselben  und  die  Festsetzung  der  Bau- 
fermine  für  di<  selben  wird  uaeh  Maassgabe  des  eintretenden 
Bedürfnisses  rechtzeitig  und  derart  zu  erfolgen  haben,  das«  mit 
den  bezüglichen  Bsuten  unmittelbar  nach  Vollendung  de;' 
Linien  der  ersten  llanpetiode  begonnen  werden  kann. 

Ks  wird  jedoch  schon  jetzt  bestimmt,  das«  der  Ausbau 
der  Vororteliniu  (Punkt  II,  lit,  <■),  s..wic  die  Herstellung  der 
Thcilstrecke  Westbahnhuf- Matzleinwb.rf  der  Gürtellinie 
(Punkt  II.  lit.  «>  liingstens  bl*  End.-  190o  zu  erfolgen  hat. 

IV. 

Da«  Projeet  der  W  i  e  nflns  sregu  lirung  ist  unter  IV- 
dachtnahme  auf  die  Stadtbabnanlagc  auszuarbeiten  und  dem- 
selben eine  Abflnssmenge  von  600  m'  per  Secunde  zu  Grande 
zu  legen,  ferner  behufs  Regelung  des  Hochwasserabflusses  die 
Errichtung  entsprechender  Keservoiranlagcti,  sowie  behufs  Ab- 
leitung der  städtischen  Abwa*ser  die  Herstellung  seitlicher 
Cnn.tle  zur  Aufgabe  zu  stellen. 

Hicbei  ist  ferner  sowohl  auf  die  Adaptinuig  der  gegen- 
wärtig bestehenden  Brücken  Rücksicht  zu  nehmen,  als  auch  für 
die  Anlage  von  Schotter-  und  Holzfäulen  Sorg»«  zu  tragen. 

Die  Projeitsverfassung  für  die  Wienflnssrcgnlirnng  hat 
gleichzeitig  und  im  steten  Einklänge  mit  jener  der  Wienthal- 
linie  der  Stadtbahn,  sowie  derart  zu  erfolgen,  dass  den  Mo- 
nomischen Iuteresseu  beider  Unternehmungen  in  gleichem  Mansse 
Keclinung  getragen  wird. 

Innerhalb  des  Weichbild«*  der  Stadt  ist  diese  Kegu- 
liruug  in  der  Art  zu  bewerkstelligen,  dass  die  theilweise  oder 
gänzliche  Einwolbnng  de«  regulirten  Klnssbettes  in  beliebiger 
Zeit  ermöglicht  ist. 

Die  Seitencanale  willen  in  der  Streck'-  vom  Eintritte  des 
Wiennusses  an  der  Grenze  des  neuen  Wiener  Gemeindegebictes 
bis  zur  Stnbenthorhrücke,  beziehungsweise  bis  zur  Einmündung 
in  die  längs  de»  Wiener  Donancauales  auszuführende  Sannml- 
canalanlago  derart  in  einer  dieser  letzteren  analogen  baulichen 
Ausstattung  hergestellt  werden,  dass  die  anzuordnenden  Noth- 
auslasse  erst  nach  Eintritt  einer  den  samt. Iren  Anforderungen 
entsprechenden  Verdünnung  ihr  AbfallwJtsser  in  Fmiction 
kommen  können. 

Hinsic  ht  lieh  der  Veitheilung  der  Kosten  jeuer  Anlagen, 
welche  sowohl  die  Wieuregulirung,  als  die  Bahnherstellung  be- 
treffen, hat  nach  Fertigstellung  d.-r  Projecte  eine  genaue  Aus- 
einandersetzung in  der  Richtung  stattzuhnden,  dass  jede  dieser 
beiden  I"nt<  rie  hintiiig'  ii  nur  mit  jenen  Ko»ten  belastet  wird, 
welche  durch  dieselbe  bedingt  sind. 

Die  Ausführung  der  Wicnflussregiiliruiig,  deren  Kosten 
ohne  EinhezhOmng  der  für  die  Verstärkung  der  Widerlager 
und  für  dl-  Einwi'.lbntiff  erw»eh.«enden  Auslagen  auf  1  ">  Millionen 


Gulden  veranschlagt  sind,  ist  auf  zwei  Bauperioden,  and  zwar 
bis  Ende  1895  und  bis  Ende  1900  zu  vertheilen. 

In  der  ersten  Banporiodc  ist  die  Herstellung  der  Heuer- 
voire,  der  Schotter-  nnd  Holzfange,  dann  die  Kegulirang  in  der 
Strecke  von  d.-r  Flußmündung  aufwärts  bis  zur  Einmfindnng 
des  Lainzcr  Haches  mindestens  in  jenem  l'nifange  durchzu- 
führen, dass  die  seitlichen  Ableituogseanäle  in  dieser  Strecke 
fertisgestellt  werden  und  die  Anlage  der  Bahn  innerhalb  diese» 
Termine«  ermöglicht  wird. 

V. 

Die  auszuführenden  H  aiiptsammclcanille  beider- 
lei t  *  des  Wiener  Donaucauales  müssen  derzeit  in 
grösserer  Ausdehnung  hergestellt  werden,  als  dies  in  früherer 
Zeit  projcctlrt  war. 

Nunmehr  hat  die  Anlage  de«  rechtsseitigen  Canales  vom 
Schiviberbaehe  in  Xussdorf  abwart«,  bis  zur  Stadlauerbrücke, 
respective  bis  zur  Ausmünduug  in  den  Hauptstrom  nnd  jene 
des  linksseitigen  Canales  vom  Malhildenplatz  bis  zn  den  vor- 
genannten Endpunkten  stattzufinden. 

Vom  Caualsporn  bis  zum  Mathildenplatz  ist  die  ganze 
t'aualisirangsanlage  der  Brigittenau  bereits  so  vorgedacht  nnd 
theilweise  ausgeführt,  dass  ein  speelclkr  Saminelcanal  an  der 
Donanlande  nicht  nöthig  erscheint. 

Die  Kosten  des  Sammelcanalus  am  rechten  Ufer  sind 
veranschlagt : 

1.  Für  die  Strecke  vom  Schreiberbacli  bis  zur  Sladlauer- 
briieke,  lang  11.490  m,  mit  fl.  6,165.000 

2.  Für  die  Strecke  von  der  Stadlanerbrilcke 
bis  zur  Ausmünduug  in  den  Hanptstrom.  lang 

5300  in,  mit  r  4,007.000 


mit 


Kosten   des  Sammelcannles 


.  11.  9,172.000 
linken   Ufer  sind 


Die 
praliminirt : 

1.  Für  die  Strecke  vom  Uathildeiiplatz  bis  zur  Stadlauer- 
brii.  ke,  lang  6990  m,  mit  fl.  880.000 

2.  Für  die  Strecke  von  der  Stadlauer- 
brücke bis  zur  AuBinnndnng  in  den  Hauptstrom, 

lang  5300  tu.  mit  „  1,210,000 

ziwtrameu  mit  fl.  2,Ü9u.O00 

Die  Kosten  beider  C'anftle  zusammen  werden  «onach  vor- 
aussichtlich U,2ti2.C0O  11.,  oder  rund  11  Millionen  Gulden 
betregen. 

Die  Canftle  bewegen  sich  weitaus  zum  gTössten  Theile 
in  .Strassen,  längs  des  Donaucauales.  mit  Ausnahme  des  Stückes 
Ferdinandsbrücke  Solienbrücke,  wo  wegen  der  Kreuzung  mit 
dem  Wiennusse  eine  in  das  Land  gerückte  Trace  bis  zur 
Stubeubrücke  gewühlt  erscheint. 

Längere  Strecken  hindurch  ist  der  rechtsseitige  Sammel- 
cunal  auch  Begleiter  der  Stadtbahtilinifi  längs  des  Donau- 
cauales. 

Die  Ausstattung  der  Cauale  soll  eine  solche  sein, 
wie  selbe  auch  anderwärts,  in  Paris,  London  etc.  ange- 
wendet ist. 

Die  vorbeschriebene  Anlage  ist  all  ('anal  mit  coutiiiuir- 
liehe m  Gefalle  gedacht.  Insoferne  durch  die  geplante  Ein- 
schk-usung  Aendernngeu  an  dem  bestehenden  Wasserspiegel 
im  Donaocanale  entstehen  werden,  wird  darauf  bei  der  Wahl 
der  Nothauslässe  in  den  Sohlenhoben  Kiieksicht  zu  nehmen  sein. 

Die  Kreuzung  mit  dem  Wiennusse  soll  an  einem  so  hoch 
gelegenen  Punkte  nächst  der  Stubenbrücke  erfolgen,  dass  die 
Einziehung  eine«  Syphons  umgangen  werden  kaiiu.  Der 
Dnrchtluss  erfolgt  mit  gleichem,  freien  liefalle  mit  gedrücktem 
Profil. 

Bei  Verfassung  des  Projektes  für  die  Satnmelcanale  wird 
auch  auf  die  eventuelle  Berieselung  des  Marchfeldes  mit  dem 
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Inhalte  der  SammelcauäMe  in  der  Weise  Bedacht  zu  nahmen 
sein,  das*  die  Herstellung  einer  Bauanlage  zum  Zwecke  dieser 
Berieaelung  ermöglicht  wird. 

Die  Ausfuhren?  der  Canalanlage  soll  in  zwei  Bau- 
perioden getheilt  werden,  wovon  die  erste  (bis  Ende  1895) 
die.  Ausführung  der  Strecke  bis  zur  Stadlauerbriicke  mit  einein 
Kost«>naofwande  von  6  Millionen  Gulden  uinfasst.  Die  Weiter- 
fuhrung  der  Canalaulage  von  der  Stadlauerbrücke  bis  zur  Aus- 
mftndung  In  den  Hauptstroni  mit  einem  Kostenaufwande  von 
5  Millionen  Golden  soll  für  eine  Bpätere  Zeit  aufgeschoben 
werden.  Sachliche  Gründe  für  die  sofortige  Ausführung  im 
Ganzen  liegen  nicht  vor. 

Die  Banzeit  für  die  in  die  erste  Bauperiode  aufzu- 
nehmende Ausführung  der  Theilstrecke  des  Hauptsammelcanales 
bis  zur  Stadlauerbrücke  wird  mit  zwei  Jahren  bestimmt,  unter 
der  Voraussetzung,  dass  die  erste,  oberete  Sehleusse  im  Donan- 
canale  sofort  ausgeführt  wird,  so  dass  dur  ('analbau  von  Gruud- 
and  Hochwassern  bewahrt  bleibt. 

Es  wird  in  Erwägung  zu  ziehen  sein,  ob  nicht  jenen 
l  uterneJimungen  («werblicher  Betriebsanlsgen,  welche  durch 
die  Gestattmiß  der  unmittelbaren  Einleitung  ihrer  Abwasser 
in  Hauptsaunnslcanäle  von  den  Kosten  der  Anlage  und  des 
Betriebes  besonderer  Einrichtungen  für  die  unschädlich«  Ab- 
leitung der  Abwasser  eutlioben  werden,  im  Weg»-  t-ines  Landes- 
gesetzes hiefür  die  Entrichtung  einer  massigen  GebUr  auferlogt 
werden  »oll. 

VI. 

Es  ist  an  dem  Beginne:  des  Donancanales  bei  Nuss> 
dort'  eine  Absperrvorrichtung  sammt  Kainiucrschleuse  einzu- 
bauen, welche  vorkommenden  Falles  den  Einfluss  des  Wassers 
vom  Hauptstrom  gänzlich  abzuschliesseu  im  Stande  ist.  Ferner 
sind  in  den  Lauf  des  Donancanales  znr  Herstellung  der  Tür 
die  Schifffahrt  erforderlichen  Wasaertiefen  drei,  eventuell  vier 
Wehre  sammt  Kaminerschlensen  einzubauen  und  ist  in  gleicher 
Weise  nahe  dem  unteren  Ende  de»  Canales  die  Anlage  einur 
Absperrvorrichtung  gegen  den  Rückstau  in  Betracht  zu 
ziehen. 

Qnaimauem  sollen  vorläufig  auf  der  Strecke  Augarten- 
brfleke — Franzensbriicke,  und  zwar  au  beiden  l'fern  des  (  anales 
erbant  werden.  Diese,  Qnaimanern  werden  dort,  wo  die  Eisen- 
bahn am  Canale  liegt,  bis  zum  Planum  der  Eisenbahn,  an  den 
anderen   Strecken   bis  zum  Niveau  der   Strasse  aufgeführt 


An  jenen  Stellen,  an  welchen  die  Haupt*ammckaiiäle  an 
das  Ufer  herantreten,  wird  die  Vereinigung  der  Quaimauer 
mit  dem  S.immelcaitale  von  Fall  zu  Fall  in  Betracht  gezogen 
werden. 

Da  die  Herstellung  mehrerer  anderer  in  Aussicht  ge- 
nommener Arbeiten  von  der  vorhergegangenen  Vollendung  der 
hydrotechnischen  Bauten  abhängig  ist,  werden  diese  sämmtlich 
innerhalb  der  ersten  Banperiode.  und  zwar  bis  Ende  1895 
fertigzustellen  sein. 

Es  ist  zunächst  an  die  Herstellung  der  Absperrschlcnse 
bei  Nussdorf  zu  schreiten  nud  bat  die  Erbauung  der  anderen 
Schiensen ,  sowie  der  Qnaimaueru  nach  Maassgabe  des 
technisch  Zulässigen  entweder  wahrend  des  Baues  der  Schleuse 
bei  Nussdorf  oder  unmittelbar  nach  demselben  zu  erfolgen. 

Die  Kosten  für  diese  Bauten  sind  mit  10.000.000  fl. 
zu  veranschlagen. 

VII. 

Die  einheitliche  Leitung  der  Projeetsaufstellung  und 
eigentlichen  Bauausführung  der  In  Punkt  I  bezeichneten 
öffentlichen  Verkebrsanlagen ,  sowie  die  VerwHltung  der 
hiefür  gewidmeten  Geldmittel,  respeetive  des  zum  Zwecke  der 
Geldbeschaffung    für    diese    Anlagen    zu   bildenden  Fondes 


(Punkt  IX)  wird  einer  Commlssion  (Commission  für  Ver- 
kehrsanlagen in  Wien)  übertragen,  welche  unbeschadet 
der  gesetzlichen  Competeiiz  der  zur  Projectsgeiiehmigung  und 
Bauuberwachnng  berufenen  Behörden  und  Organe  unter  Ver- 
antwortlichkeit des  Handelsministers  und  unter  dem  Vorsitze 
desselben  oder  des  von  demselben  zu  bestimmenden  Vertreters 
lungirt. 

In  dieser  Conmisaion  werden  der  Staat,  das  Land  und 
die  Gemeinde  Wien  als  Cnrien  mit  gleichem  Stimmrechte  durch 
Abgeordnete  vertreten  sein,  deren  Anzahl  für  jede  Curie  höch- 
stens fünf  und  miudstens  zwei  betragen  soll. 

Zur  Betchlussfashung  der  Commission  ist  die  rechtzeitige 
Einladung  samnitlicher  Mitglieder  unter  Angabe  der  Tages- 
ordnung durch  den  Vorsitzenden  und  die  Anwesenheit  von 
mindestens  zwei  Vertretern  jeder  Curie  erforderlich. 

lieber  die  Verhandlungen  der  CommisBion  werden  Be- 
schlusspretokolle  vertatst ,  wele.be  vom  Vorsitzenden  und  je 
einem  Mitglied''  der  drei  Curien  zu  unterfertigen  sind. 

Die  BeschHiBsfsssuDg  der  Commission  erfolgt  mit  Stimmen- 
mehrheit der  Curieu. 

Zu  Beschlüssen  jedoch,  welche  eine  Abänderung  oder 
eine  mit  Mehrkosten  verbundene  Erweiterung  de»  gegenwar- 
tigen Programme*  zum  Gegenstände  haben,  ist  die  Stimmen- 
einhelligkeit der  Curien  erforderlich. 

Falls  zwischen  den  drei  Curien  Meinungsverschieden- 
heiten Uber  die  Auslegung  des  gegenwärtigen  Programmes, 
insbesondere  aber  Fragen  sich  ergeben  sollten,  welche  unmittel- 
bar oder  mittelbar  diu  Vertheilung  der  Kosten  zwischen  den 
einzelnen  im  Punkt  I  angeführten  Verkehrsanlagen  betreffen, 
so  ist  jene  Curie,  welche  «ich  durch  einen  Majoritätsbeschluss 
der  Commission  in  ihren  Interessen  beeinträchtigt  erachtet,  be- 
rechtigt, gegen  die  Ausführung  des  betreffenden  Beschlüsse» 
der  Commission  Einsprache  zu  erbeben  und  längstens  blnuen 
drei  Tagen  die  Einberufung  eines  Schiedsgerichtes  zu  verlangen 
Das  Schiedsgericht  besteht  aus  sieben  Mitgliedern  und  werden 
von  der  dasselbe  anrufenden  Curie  einerseits,  sowie  von  den 
beiden  anderen  Curien  zusammen  anderseits,  je  zwei  Mit- 
glieder ernannt,  die  übrigen  drei  Mitglieder  aber  von  der 
vollen  Rathsversammlnug  des  Obersten  Gerichtshofes  ans  seiner 
Mitte  gewählt. 

Das  so  zusammengesetzte  Schiedsgericht  entscheidet  mit 
Ausschluss  jedes  weiteren  Rechtsweges,  jedoch  unbeschadet  der 
gesetzlichen  Competenz  der  zur  Projectsgenehmiguug  und  Baa- 
überwachung  berufenen  Behörden,  ob  der  angefochtene  Be- 
[  schluss  ausgeführt  werden  soll,  zugleich  aber  auch  alle  etwaigen 
Streitigkeiten  «her  seine  eigene  Competenz  in  erster  und 
letzter  Instanz. 

nie  Commission.  welcher  die  erforderlichen  technischen 
und  administrativen  Organe  zugewiesen  werden,  wird  sofurt 
nach  ihrer  Consütuirung  ihre  Geschäftsordnung  festsetzen. 

VIII. 

Die  nach  Punkt  VII  zu  bildende  Commission  ist  befugt, 
unter  ihrer  Aufsicht  und  Oberleitung  die  Ausführung  einzelner 
Bauwerke  für  ihre  Rechnung  im  Wege  des  Uebereinkommens 
durch  andere  Öffentliche  Anstallen  oder  Körperschaften  besorgen 
zu  lassen. 

losbesondere  ist  der  Bau  der  Wiener  Stadtbahn,  soweit 
nicht  etwa  der  Zusammenhang  einzelner  Baustrecken  mit 
anderen  der  Commission  zugewiesenen  Bananlagen  behufs  einer 
rationellen,  einheitlichen  Baudurcbtühmng  eine  Ausnahme  be- 
dingen sollte,  für  Rechnung  der  Commission  von  letzterer  der 
k.  k.  General-Direction  der  österreichischen  Staatsbahnen  zu 
übertragen,  welche  auch  den  Betrieb  der  von  ihr 
uf  Grund  eines  mit  der 
Betriebsvertrages  zu  besorgen  hat. 
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Die  im  Punkt  II,  Ut.  ./),  ').  /',  dann  •)  nnd  k)  be- 
zeichneten Linien  der  Wiener  Stadlbahn  »ollen  für  Kechnung 
der  Commission  hergestellt  werden,  wenn  es  nicht  «1«  zweck- 
massig  erkannt  werden  Rollte,  die  Ausführung  derselben  im 
Wege  der  Concesaionsertheilung  an  eine  geeignete,  leistungs- 
fähige Privatunternehmung  unter  dem  Vorbehalte  der  jeder- 
zeitigen Einlösbarkeit  oder  Betriehsübernahme  durch  d^n  Staat 
nnter  zu  vereinbarenden  Bedingungen  und  unter  vollständiger 
Wahrung  der  in  Betracht  kommenden  flffent liehen  Interessen, 
inslx-sondere  in  Bezug  auf  die  Festsetzung  der  Tarife  und  der 
Fahrordnung,  die  Feberwachung  de»  Baues  und  Betriebes,  so- 
wie unter  Einhaltung  der  im  Punkte  III  festgesetzten  Bau- 
terraine  sicherzustellen. 

Bezüglich  der  Linien  Punkt  II,  lit.  /)  ist  jedenfalls  die 
tWessionsertheilung  an  eine  Privatunternehmung  in  Aussicht 


Auch  im  Kalle  der  Concessionserlheilnng  ist  der  Com- 
sinn  Gelegenheit  zu  bieten,  auf  die  dem  einheitlichen  Ge- 
»auinitplane  entsiirechende  Bauausführung  und  Betritbseinrich- 
tnng  den  geeigneten  Einfluss  zu  üben. 

Die  Ausführung  der  WienflussreiruHrnng,  wie  dieselbe  im 
Punkt  IV  festgesetzt  ist.  soll  der  Gemeinde  Wien  übertragen 
werden.  Die  Mehrauslagen  für  Verstärkung  der  Widerlager 
und  theilweise  oder  gänzliche  Einwölbnng  (Punkt  IV,  Absatz  7) 
treffen  die  Gemeinde.  Dieselbe  kann  hiebei  unbeschadet  der 
sonst  bestehenden  Coniputenzen  und  der  uncrlas&lichen  Rück- 
sichtnahme auf  die  Bahnanlage  nach  freiem  Ermessen  Vor- 
geben und  geuicsst  zugleich  die  finanziellen  Vortheile  der  zu 
erzielenden  Ersparnisse  bei  der  Banvergehung  und  des  Ge- 
winnes au«  den  späterhin  ermöglichten  Grundverkaufen  allein. 

Endlich  soll  die  im  Punkte  I,  Z.  4,  angefahrte  Umwand- 
lung des  Donaucanales  in  einen  Handels-  und  Winterhafen  im 
Einklänge  mit  den  anderen  im  Punkte  I  angeführten  Verkehrs- 
anlagen und  demnach  im  steten  Einvernehmen  mit  der  neu  zu 
bildenden  Commission  für  Verkehrsanlagen  in  Wien  nnd  auf 
des  nach  Punkt  IX  zu  bildenden  Fondes  dun  h  die 
lion  bewirkt  werden. 

IX. 

Zur  Beschaffung  der  erforderlichen  Geld- 
mittel für  die  Ausführung  und  die  Instandhaltung,  respec- 
tive  für  den  Betrieb  der  sub  I  genannten  Verkehrsanlagen  in 
Wien,  soweit  die  letzteren  nicht  im  Sinne  des  im  Punkt  VIII, 
Absatz  3,  enthaltenen  Vorbehaltes  im  Wege  der  (  oncessions- 
ertheilung  an  eine  Privatunternehmung  sichergestellt  werden, 
soll  ein  besonderer  Fond,  welcher  von  der  laut  Punkt  VU 
einzusetzenden  Commission  zu  verwalten  ist,  gebildet  und  so- 
hin  ein  gemeinsames  Anlehen  aufgenommen  werden,  für  dessen 
höchstens  4  %  ige  Verzinsung  und  Tilgung  innerhalb  längstens 
90  Jahren  der  Staat,  das  Land  und  die  Gemeinde  Wien  nach 
dem   im   Folgenden    festgesetzten  Verhältnisse  anfzukommen 


An  den  Capitalalasten  (Verzinsung  und  Tilgung  des 
zur  Geldbeschaffung  erforderlichen  Anlehensbetrages)  haben 
theilzunehmen : 

1.  Bezüglich  der  Stadthahn,  und  zwar  bezüglich  der 
Hauptbahnen  (Punkt  II,  lit.  a,  b,  r,  <j  und  h)  der  Staat 
mit  8 7 1  /g,  das  Land  mit  5  und  die  Gemeinde  AVien  mit  7'/t*  , 
bezüglich  der  Localbahnen  (Punkt  II.  lit.  d,  r,  j,  ,  und  A), 
wenn  für  dieselben  nicht  die  Co&CeMiOU  an  einen  Privatunter- 
nehmer ertheilt  wird,  der  Staat  mit  «5,  das  Land  mit  5 
und  die  Gemeinde  Wien  mit  10  %  ; 

2.  bezüglich  der  Anlage  von  Hanptsammelranälen  litnirs 
des  Donaucanales  der  Staat  und  das  Land  mit  je  5,  die  Ge- 
meinde Wien  mit  DO  %  ; 


3.  bezüglich  der  Umwandlung  des  Donancanales  In 
Handel«-  und  Winterhafen  der  Staat  mit  66s/»,  das  Land  mit 
2f.,  die  Gemeinde  Wien  mit  8'  „  V  ; 

4.  bezüglich  der  Wienflussregulirung  der  Staat  und  das 
Land,  je  mit  jenem  .labresbetrage,  welcher  zur  Verzinsung 
und  Tilgung  eine*  Anlehensbetrageg  von  je  5  Millionen  Gulden 
erforderlich  ist,  wogegen  das  restliche  Erfordernis  für  Ver- 
zinsung und  Tilgung  des  zum  Zwecke  der  Geldbeschaffung 
für  die  Wienflussregulirung  zu  begebenden  Anlehensbetrageg 
ausschliesslich  von  der  Gemeinde  Wien  zn  bestreiten  Ut. 

X. 

Die  Einnahmen  de*  nach  Punkt  IX  zu  bildenden 
Fondes  werden  bestehen: 

1.  Ans  dem  Erlilse  des  vorgedrehten  ntieh  Erfordernis 
serienweise  zu  begebenden  Anlehens. 

2.  Aus  den  vom  Staate,  dem  Lande  und  der  Gemeinde 
Wien  für  die  Verzinsung  und  Tilgung  des  sub  1  angeführten 
Anlehens  zugesicherten  jährlichen  Beltragsleistungen,  welche 
zn  den  zn  vereinbarenden  Terminen  in  Gemassheit  der  Be- 
stimmungen im  Punkte  IX  und  nach  Maaasgabe  des  auf  Grund 
der  Abrechnungen  sich  ergehenden  Bedarfes  zur  Vertagung 
zu  stellen  sind. 

3.  Aus  den  Ertragnissen  (Fmctiticationszinsen)  der  je- 
weilig nnvenvendi'ten  Theilbetrilge  des  Erlöses  aus  dem  narh 
Z.  I  zu  begebenden  Anlehen. 

4.  Aus  den  Erträgnissen  der  jeweilig  ausgeführten  Verkehrs- 
anlagen (Betriebsieinertragnissen  der  Bahnen,  Gebftren  für 
die  Hafenanlagen  u.  dgl ). 

5.  Aus  den  sonstigen,  aus  der  Gebarung  der  Commission 
sich  ergebenden  Einnahmen  aus  (irundverküufen,  Miet-  und 
Pachtzinsen  u  dgl. 

Die  im  Vorstehenden  sub  3,  4  und  5  angeführten  Ein- 
nahmen des  Fondes  sind  mit  Ausnahme  etwaiger  Ertragnisse 
und  Kinnuhmen  aus  der  Wienflussregulirung,  welche  ausschliess- 
lich der  Gemeinde  Wien  znflicsseu  sollen,  dem  Staate,  dem 
Lande  und  der  Gemeinde  nach  dem  Verhältnisse  ihrer  Antheii- 
nahme  an  den  Capitalslasten  (Punkt  IX)  gutzuschreiben 

Dagegen  sind  aus  dem  zu  bildenden  Fonde  zu 
die  Auslagen: 

1.  Für  die  laufende  Gebarung  der  CommiBsion. 

2.  Für  die  Verzinsung  nnd  Tilgung  des  vorgedachten 
Anlehens. 

3.  Für  die  Herstellung.  Ausrüstung  und  Inbetriebsetzung 
der  von  der  Commission  auszuführenden  Verkehrsanlagen,  ein- 
schliesslich der  thats  Schlich  auflaufenden  Intercalarzinscn. 

4.  Für  die  Erhaltung,  Reconstrncüon  und  Erneuerung, 
dann  für  die  Erweiterung  eben  dieser  Verkehrsanlagen. 

XL 

Sofern  sich  nach  vollständiger  Durchführung  der  von 
der  Commission  zu  bewirkenden  Verkehrsanlagen  aus  der  Ge- 
barung mit  dem  mehrgedachten  Fonde  Ertragsfibersrlinsse  er- 
geben sollten,  siud  die  letzteren  in  erster  Linie  znr  Bildung 
eines  R  e  »er  v  e  fon  d  e  s  für  unvorhergesehene  Auslagen  und 
für  Erweiterungsbauten  und  sonstige  Investitionen  auf  den  von 
der  Commission   ausgeführten  Verkehrsanlagen  zu  verwenden. 

Sobald  dieser  Keservefmid  die  Höhe  von  bX  des 
investirten  Anlagecapitahs  erreicht  hat,  können  etwaige 
weitere  Ertragsüberschüsse  zu  einstigen,  mit  den  ausgeführten 
Arbeiten  im  Zusammenhange  stehendeu  öffentlichen  Arbeiten  in 
Wien  verwendet  werden. 

XII. 

Der  niehrgedaebte  l-'ond  ist  aufzuheben  ud  die  Com- 
mission für  Verkebrsiinlagen  in  Wien  aufzulösen,  sobald 
die  Anlehenssehuld  der  Commission  vollständig  getilgt  sein 
wird. 
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In  diesem  Fall*  (lud  dl«  bei  Liquidation  des  Fond?» 
eich  ergebenden  Actiren  nnd  Passiven  nach  Verhältnis  der 
Aatheilnahtne  an  der  Verzinsung  und  Tilgung  des  Anleiten* 
vom  Staate,  dem  LAnde  und  der  Gemeinde  Wien  zu  über- 
nehmen. 

In  dienern  Falle  wird  ferner  da*  Elgcnthuni  und  die 
Verwaltung  der  ausgeführten  Verkehrsanlagen,  und  zwar  be- 
zBglich  der  Bahnen  sammt  Zugehör  an  den  Staat,  bezüglich 
der  Wienregulirungsan  tagen  und  der  Sammelcanale  lang«  des 
Wietiflusses  und  des  Donaucanales  an  die  Gemeinde  Wien,  be- 
züglich des  zu  Hafenanlagen  umgestalteten  Donaucanales  an 
die  Dnnauj-egulirungK-Cornmission  oder  deren  Rechtsnachfolger 
übergehen. 

XIII 

Für  die  Punkte  I,  ZZ.  I  bis  einschliesslich  4  angeführten 
öffentlichen  Verkehrsatilageti  in  Wien,  und  zwar  ohne  l'nter- 
»chied,  ob  dieselben  durch  die  nach  Punkt  VII,  Absatz  1 
einzusetzende  Comtnission  ansgefnbrt  oder  im  Wege  der  Con- 
cessionsertheilung  an  eine  Privatnutemchtnnng  sichergestellt 
werden,  sollen  vom  Staate  beziehungsweise  vom  Lande  nnd 
der  Gemeinde  Wien  die  nachstehenden  Begünstigungen 
gew  ahrt  werden : 

1.  Die  nach  den  bestehenden  Gesetzen  zulässigen  oder 
durch  besondere  Gesetze  einznrltum enden  Steuer-,  Stempel- 
und  Geburenbefreiungen  sowohl  in  Bezug  uuf  den  Bau.  ein- 
schliesslich der  Grunderworbmig,  die  Ausrüstung  und  den  Be- 
trieb der  Vcrkebrsanlagen,  als  auch  in  Bezug  auf  die  Geld- 
beschaffung einschliesslich  der  Ausgabe  des  Anlehens.  Insoferue 
und  insolange  als  nach  den  gesetzlichen  Vorschriften  die  Vor- 
schreibung einer  Staatsstcner  nicht  stattfindet,  sind  unch  die 
bezüglichen  Landes-  und  Gemeindezuschlilge  nicht  eiuzuheben. 

2.  Die  unentgeltliche  Benützung  (Tiiterfahrung  oder 
Uebersetzung)  öffentlicher  Strassen  (Acrarial-,  Laad««  und  t«e- 
meindestrassen),  insofern  dadurch  die  Strasse  ihrer  Bestimmung 
für  den  öffentlichen  Verkehr  nicht  entzogen  wird. 

3.  Die  unentgeltliche  Bestellung  einer  Semtnt  an  Grund- 
stücken des  Staates,  des  Landes  oder  der  Gemeinde  Wien, 
insoweit  dies  zum  Zwecke  der  ersten  Herstellung  und  der  Er- 
haltung der  mehrgedachten  Verkehrsiutlagun  erforderlich  er- 
scheint. 

Sollte  zu  diesem  Zwecke  die  Abtretung  dus  Eigenthums 
oder  sonstiger  Rechte  an  Grundstücken  erforderlich  sein,  so 
hat  auch  diese  Abtretung  unentgeltlich  zu  gescheiten. 

Bezüglich  solcher  Grundstücke  wird  jedoch  die  Unter- 
nehmung verpflichtet  sein,  die  Kreuzung  der  Verkehrsanlage 
durch  bestehende  »der  neu  herzustellende  öffentliche  oder  pri- 
vate Leitungen  (Wasser-  oder  Gasleitungen,  CanHle,  Kabel  u.  dgl.) 
einschliesslich  der  Erhaltung  unentgeltlich  mit  der  Haassgabe 
zu  gestatten,  dass  hiedurch  der  Bestand  und  Betrieb  der  Ver- 
kehrsanlage nicht  gefährdet  wird,  nnd  dieser  letzteren  die  aus 
diesem  Anlasse  etwa  erwachsenden  Kosten   vergütet  werden. 

Desgleichen  bleibt  bezüglich  der  gedachten  Grundstücke 
vorbehalten,  dieunter  den  Verkebrsanlagcn  (H<>chbahnviuduete  etc.) 
befindlichen  oder  oberhalb  dieser  Anlagen  zu  schaffenden  Flächen 
(überdeckte  Strecken  der  Bahnen  etc.)  für  öffentliche  Zwecke 
zu  benutzen,  zu  welchem  Ende  die  O Instructionen  so  auszu- 
führen sind,  dass  die  beabsichtigt«  Benützung  für  öffentliche 
Zwecke  möglich  erscheint.  Die  im  Falle  der  Auflassung  oder 
Umlegung  der  Verkehrsanlagen  oder  einzelner  Strecken  der- 
selben verfügbar  werdenden  Grundllüchen  sind,  insofeme  die- 
selben unentgeltlich  abgetreten  wurden,  an  die  frühereu  Eigen- 
thümer  unentgeltlich  zurückzustellen. 

Ausgenommen  von  der  unentgeltlichen  Bestellung  von 
Servituten  oder  der  unentgeltlichen  Abtretung  des  Eigenihnms 
oder  sonstiger  Rechte  sind  jene  Grundstücke,  welche  schon  Im 
Zeltpunkte  der  Herstellung  der  betreffenden  Verkehrsanlagen 


ohne  Rücksicht  auf  die  durch  die  letzteren  herbeizuführende 
Aenderung  der  Verhältnisse  als  verkäufliche  Baugründe  anzu- 
sehen sind.  In  letzterem  Falle  ist  die  zu  Lasten  des  Fondes 
an  den  Staat,  das  Land  oder  die  Stadt  zu  leistende  Entschädi- 
gung bei  dem  Abgänge  einer  gütlichen  Vereinbarung  nach 
den  für  die  Enteignung  zu  Zwecken  des  Eisenbahnbnues  gelten- 
den Vorschriften  (Punkt  XIV)  zu  ermitteln. 

XTV. 

Zur  Ausführung  der  im  Punkte  I,  ZZ.  1  bis  einschliess- 
lich 4  angeführten  Verkehrsanlagen  wird  der  Commlssioii  das 
Enteignungsrecht  eingeräumt,  wobei  die  Bestimmungen 
des  Gesetzes  vom  18.  Februar  1878  (R.-G.-Bl.  Nr.  30)  be- 
treffend die  Enteignung  zum  Zwecke  der  Herstellung  und  dos 
Betriebes  von  Eisenbahnen,  auch  auf  die  im  Punkte  I,  ZZ.  2, 
3  und  4  bezeichneten  Verkehrsanlagen  sinngemäss  Anwendung 
zu  finden  halten. 

CHRONIK. 

PeraonalaaehricateB.  Se.  Majestät  der  Kaiser  hat  dam  mit  dem 
Titel  und  Charakter  eines  Regierungsrathes  bekleideten  Ober-Inspector 
der  QeoeraMnspection  der  Österreichischen  Eisenbahnen,  Dr.  Mai 
Kreiherrn  v.  Buscbman  den  Orden  der  eisernen  Krone  dritter 
Classc  verliehen.  —  Der  Handelsminister  hat  den  Ober-Ingenieur 
der  General  -  Direction  der  Österreichischen  Staatsbahnen,  Anton 
P  e  I  n  a  r,  und  den  Revidenten  dieser  Qcneral-Direclion,  Rotiert  Baron, 
zu  Commissären  der  General-Iuspection  der  österreichischen  Eisen- 
bahnen ernannt. 

Ktsel-Felrr.  Am  Ü4.  d.  M.  findet  in  der  Station  Brenner,  dem 
höchsten  Punkte  der  Brennerbahn.  die  Enthüllung  einer  von  der  Ver- 
waltnag der  Httdbahn  ihrem  ehemaligen  ßandirector  Carl  v.  Etzel 
gewidmeten,  vom  Bildhauer  Hans  Bathausky  modellirten,  in  Erz 
gegossenen  Büste  statt.  Carl  v.  Etzel,  der  geniale  Erbauer  der 
Breonerbaho,  bat  sich  auf  dem  Gebiete  der  Eisenbabnbantecbnik  nicht 
nur  selbst  unvergängliche  Verdienste  erworbeo,  sondern  auch  speziell 
in  Oesterreich  Uugnrn  eine  glänzend«  Ruihe  der  tüchtigsten  Ingenieur« 
dieses  Faches  praktisch  herangebildet.  In  Rücksicht  hierauf  wurde 
die  Katbüllung  des  Erinnerungszeichen*  für  ihn  auf  denselben  Tag 
bestimmt,  an  welchem  vor  25  Jahren  die  Eröffnung  der  Brennerbabn, 
seiner  letzten  Schöpfung,  deren  Vollendung  er  nicht  mehr  erleben 
sollte,  stattfand.  Bei  dem  internen  Charakter  dieser  im  engsten  Kreire 
abzuhaltenden  familiären  Gedäehtiiissteier  iat  die  Einladung  hiezu  von 
Seite  der  Snduahnverwaltung  nur  an  die  Hinterbliebenen  und  nächsten 
Freunde  des  Verewigten,  sowie  an  jene  noch  lebenden  Ingenieure 
ergangen,  welche  unter  seiner  Leitung  au  dem  Huue  dieser  Babu 
mitwirkten. 

Elektrische  Strassenbaho  Wien- Karraa,  Di«  k.  k.  Statt- 
halterei  bat  aber  das  von  der  Bauunternebmung  0.  Ritter  v. 
Ritsehl  &  J.  Ritter  r.  Ton  eil  o  zur  Bauconcessioniruog  ein- 
gereichte Projeet  einer  elektrischen  Straseenbahn  vom  Praterstern 
in  Wien  nach  Kagran,  für  den  19.  und  ntitbigenfalls  fortseUungs- 
weise  für  den  20.  d.  11.  die  Tracenrerisions- Verhandlung  und  politische 
Begebung  uuter  der  I^ituog  des  k.  k.  Staltbalterel-Coneipisten  Paul 
Ritter  Luschin  v.  Ebengreuth  angeordnet,  und  hat  diese 
Begebung  programmmässig  stattgefunden.  Die  genaunte  Firma  wird 
es  unternehmen,  der  Stadt  Wien  dieses  neue  Verkehrsmittel  zu 
schaffen,  wenn  sie  seitens  der  Behörden  und  der  betheiligten  Inter- 
essenten, wie  bisher,  auch  in  Zukunft  diu  entsprechende  Förderung 
nnd  Unterstützung  findet. 

B*tri<>bteri>ITnnn*  der  Lokalbahn  Petrossfaj-Luplnr. 
Am  27.  Juli  fand  unter  Führung  de«  Hiniaterial-Secretärs  des  könig- 
lich ungarischen  Handclsminiateriuna,  Aladar  Lakstoi  und  mit 
Beiziehung  der  Vertreter  der  interesslrten  Staats-,  Comitals-  und 
CommunalbehOr'leu,  sowie  der  Interessenten,  die  technisch-polizeiliche 
Begehung  der  Localbabn  Petroz»nny-  Lupeny  »Utt.  Diese  Linie  führt 
als  Portsetzung  der  von  der  Hauptlinie  Budapest—  NagyUrad  (Gross- 
wardein)— Braasü  (Kronstadt)— Predeal  abzweigenden  Linie  Pi»ki— 
Petrozseny  im  Zsilthale  aber  Valkiny  vorläufig  bis  Lupeoy,  von  wo 
ans  sie  im  selben  Tbale  ihre  Fortsetzung  durch  den  Vuikany-Pass 
und  weiterhin  auf  rumänischem  Gebiete  au  die  rumänische  Haupt- 
linie Verciorova — Bukarest  finden  wird.  Letztere  ist  eine  jener  Linien, 
deren  Ausbau  durch  die  swisebeu  Oesterreich-Ungarn  und  Rumänien 
getroffene  Convention  skbergestellt  ist.  Die  Baukosten  der  Linie 
Petrozseny— Lupeny ,  welche  von  der  Berliner  Kauunternehmung 
H.  Burchard  &  Comp,  innerhalb  18  Monaten  ausgeführt  wurde,  be- 
liefen sich  auf  rund  LiOauOO  d.  Vorläufig  wird  diese  Linie  ins- 
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besondere  Air  den  Transport  der  Zsiltbaler  Kohl«,  aowie  anderer  Pro- 
duete  des  an  Mineralien  aehr  reichen  Czibin-Gebirgszuges  dienen.  Die 
genannte  Linie  wurde  nach  Beendigung  der  Begehung  sofort  dem  Be- 
triebe ttbergebeu. 

Verkehr  auf  den  ans  London  führenden  ßabeen  während 
der  PönarstfelerUsje  1892.  Zu  den  Pfingatfeiertageu  selbst,  sowie 
an  den  ihnen  unmittelbar  vorausgehenden  und  nachfolgenden  Wochen- 
tagen gestaltet  sich  stets  der  Verkehr  auf  den  aus  London  führenden 
Bahnen  überaus  lebhaft.  Die  Great  Easlern  Bahn  befördert*,  am 
Pfingstmontage  des  benriten  Jahre«  allein  l:i.YOOO  Peraouen  Ton 
Londoner  Stationen  nach  solchen,  welche  innerhalb  20  erurl.  Heilen 
von  diesem  Bevölkerungaceutrum  gelegen  sind,  und  weitere  iVxK)  Per- 
sonen narh  Soutbend-on-Sca.  Die  Verkebrsziffern  der  übrigen  von 
London  wegführenden  Bahnen  erreichten  zwar  nicht  ein«  ao  bedeutende 
Höhe,  wie  bei  der  ebengenannten  Bahn,  waren  jedoch  noch  immer 
aehr  erbeblieh.  Die  London-Tilbury  Bahn  sendete  30  Separatzflge 
nach  Sontbend  und  anderen  Ansflugspnnkten  der  Londoner.  Jene 
41  Bahngeaellschaften.  welche  ihre  wöchenilicVn  Betriebsergebniase 
in  Detail  veröffentlichen,  haben  in  der  mit  IS.  Juni  abschliessenden 
Wocbe  zusammen  7r>ü.(iO0  £  im  Personenverkehr«  eingenommen, 
wahrend  in  der  gleichen  Periode  des  Vorjahres  in  Folge  der  un- 
gunstigen Witterung  diese  Einnahmen  nur  6H8.000  £  betrogen.  An 
diesen  Einnahmen  des  Jahres  1893  partieipirte  die  Great  Eaatern 
Bahn  mit  4^.775  £,  die  Oreat  Western  Bahn  mit  100-5170  £,  die 
I/ondon  und  Northwestern  Bahn  mit  lie"J,833  £  und  eine  ..'rosse  Zahl 
anderer  Londoner  Bahnen  mit  Betragen  von  40.000  bis  70.000  £. 
An  diesem  Feiertagsverkehr  haben  die  innerstadtischen  Linien  einen 
nur  geringen  Antbeil.  Auf  der  Metropolitan  Bahn  waren  die  Ein- 
nahmen  in  der  mit  5.  Jnni  189a  abschliessenden  Woche  uur  14.267  x, 
auf  der  District  Bahn  8105  £,  auf  der  North  London  Bahn  Müll  £. 
Der  Feiertageverkehr  dehnt  »ich  aber  auch  auf  die  nach  Pfingsten 
folgende  Woche  aus  und  übersteigen  die  Einnahmen  in  die» 
regelmässig  sogar  jene  der  Torangehenden  Woche. 


AUS  DEM  VERORDNUNGSBLATTS  DES  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl.  Nr.  90.  Krlasa  des  k.  k.  IlandeUmliiiateriama  vom 
6.  Angaet  1892,  Z.  M  169.  an  alle  Babnverwal- 
tungear,  betreffend  Vorkehrungen  zur  Hlntaa- 
hsltung  der  W'UeirTesrbreltung  d»r  Cholera 
darrk  des  Eisenbahnverkehr  1a»  Fall«  der  Kio- 
»ehlerpung  d<-r»'lbru  nach  Oesterreich. 
r  .  Aei.dert.na;  d-r  Statuten  der  Böhmischen  Nurd- 
kahr.. Gesell-,  haft. 

V.-Bl   Nr.  91.  Genehmignng  der  geänderten  Statuten  der  priv. 

Oeaterreiehiach  •  ungarischen  Staat*ei*e»bahn- 
Gesellachaft. 

LITERATUR. 

Das  ReleegeechKft.  Ein  Rückblick  auf  fünfzig- 
jährige Tbatigkeit.  Naeh  dein  Englischen  de» 
W.  Fraaer  Rae.  Wien  l«91.  Thos.  Cook  &  So  n,  I  Bez.. 
Stefansplatz  H.  Vor  zwei  Monaten  hat  Se.  Majest  ät  der 
Kaiser  das  genannte  Buch  für  die  Fideiwrjinriss-Bibliothek  ange- 
nommen. Der  Statthalter  Graf  Kiel  m  anaegg  bat  dem  Vorstände 
der  Wiener  Filiale  des  Co  o  k'sclieu  Weltreise-Bureau,  Herrn  Johannes 
Caesar  dies«  Allerhöchste  Eutschliessnng  in  einem  »ehr  verbindlichen 
Schreiben  mitgetheilt.  Am  18.  vorigen  Monates  ist  der  Gründer  und 
balbhundert  Jahre  lange  Leiter  der  Firma,  der  U.beber  aller  Gesell- 
schaftsreisen, dessen  Lebenslauf  nnd  Wirken  in  dem  Bricht  beschrieben 
ist,  in  Leiceater,  nabe  seine.»  Geburtsorte  Melbo.iroc  in  England  als 
R4jnbrigcr  üreia  gestorben.  Wir  bringeu  demnach  in  der  Kecensiou 
dieses  Werke»  zugleich  den  Nekrolog  eine*  Hannes,  dessen  rastloses, 
in  allen  Welttbeilen  Terbraclitea  Leben  die  Namcnsglerchbcit  mit 
dem  berühmten  Weltnmscgler  J  a  m  e  s  Cook  in  gewissem  Siuue 
zul reffend  macht  Freilich  hat  Thomas  Cook"*  Namensbruder  mit 
den  unbeholfenen  Segelschiffen  des  Torigeii  Jahrhunderts  unter  steter 
Lebensgefahr  nene  Welttheile  eutderkt,  nährend  er  selbst  mit  Hilfe 
der  modernen  Fahrgelegenheiten:  Dampfboot  nnd  Eisenbahn,  Massen- 
transnorie  von  Reisenden  in  diese  Länder  brnclite.  Da«  aber  geschah, 
von  kleinen  Anfingen  beitomien,  in  so  ungeheuerein  Maassstäbe  und 
mit  derartigen  Erfolgen,  duss  Thomas  Cook  zum  Pfadfinder  in  die 
entferntesten  Linder  nnd  Welttheile  wurde,  wohin  hBcUtens  Eiuzeluc 
statt  ZeJintausendcn  ohne  ihn  d»-n  Weg  L-efmiden  Witten.  Originell 
war  seine  erste  Idee  der  Gesellschaftsreise»  und  staunenswert  ist  die 
Hölie  de»  Erführe«,  auf  die  er  «einen  Plan  binnen  fünfzig  Jahren  erhob 

Das  Buch  beginnt  mit  einem  Vergleiche  zwischen  dem  gegen- 
wärtigen Heisen  und  jenem  in  der  Vor-Eiseobabirzeit,  es  schildert 
die  AnfXnge  der  Personenbeförderung  mit  Locomotiveu  und  die  Ge- 


legenheit, anlSsalicb  welcher  Cook  auf  den ,  heute  so 
seheinenden,  damals  aber  so  ausserordentlichen  Gedanken  kam.  das« 
bei  einer  (ieselUchaftsfahrt  zn  erraassigtem  Preise  nicht  nur  das  Pub- 
likum, sondern  aueb  die  Eisenbahn  ihre  Rechnung  linden  müssen. 
Dieser,  fOr  die  ganze  Persotien-Tarifblldang  denkwürdige  Tag  war 
der  f-  Jnni  1841,  als  Cook,  der  in  seinem  Leben  erst  ein  einsiges 
Mal  eine  Strecke  Tan  wenigen  englischen  Meilen  mit  der  Eisenbahn 
gefahren  war.  eine  Ankündigung  las,  dass  in  Longhborough  eine  Ver- 
sammlang von  Mitgliedern  und  Freunden  des  MtHsigkcitavereine*  in 
England  stattfinden  solle.  Cook,  der  sieh  für  diesen  Verein  inter- 
essirte,  calcnlirte,  dass  von  dem  nahen  Leicester  eine  grössere  Anzahl 
Ton  Therlnebmern  durch  einen  besonderen  Zng  mit  niedrigen  Preisen 
herangezogen  «erden  könnte.  Die  Bahudtrcctiun  ging  darauf  ein  und 
der  Zug  wurde  von  57o  Personen  beoflut.  Er  wurde  „VergnUg-nngt- 
zug"  genannt  nnd  so  ist  diese  Bezeicbnnug  ans  einem  Mrlssigkeits- 
rereine  hervorgegangen ,  was  alle  seitherigen  Vergniigungszugler. 
Singer.  Touristen.  Veteranen  u.  ».  w.  sympathisch  berühren  wird. 

Dieser  erste,  vollgefüllt«,  billige  nnd  die  Versammlung  in  I.ei- 
cester  wesi-ntlich  fordernde  VergnUgnngszng  wurde  al«  Ereignis  be- 
grus*t  nnd  sein  Ei  folg  machte  weithin  ausserordentlichen  Eindruck. 
Thomas  Cook'«  Name  war  gegründet  nnd  er  war  der  Mann,  auf 
dieser  Unterlage  weiterznbanen,  beharrlich  und  fest,  mit  massigem 
Nutzen  sieh  selbst  begnügend,  immer  weiter  ausschauend,  bis  sein 
Horizont  mit  den  Grenzen  der  bewohuten  Erdt heile  zusammenfiel  und 
seine  Vergnugungszflge  die  ganze  Erde  umkreisten.  Zunächst  folgten 
durch  Eogland  nnd  Schottland  für  alle  Welt,  danu  lllr  Kinder  und 
Arbeiter,  besondere  Zöge  mit  dem  Jeweilig  passenden  Arrangement,  uro  den 
Kleineu  sowohl  als  den  Unbemittelten,  nach  Sehenswürdigkeit  und 
Zeiteiutbeilting.  das  Taugliche  nnd  Erreichbare  zn  bieten.  Im  Jahre 
1851  brachte  Cook  mit  seinem  Systeme  der  ersten  Londoner  Welt- 
ausstellung reichen  Besuch  zn.  18R4  arrangirte  er  den  ersten  Ver- 
gnugungszug  nach  Frankreich,  dann  in  die  Schweiz,  nach  Italien  und 
so  fort,  immer  tiefer  in  den  europäischen  Continent ,  IHOO  nach 
Amerika,  IfVTit  nach  Egypten  nilaiifwfirts.  und  1872  um  die  Welt- 
Namentlich  die  C  o  o  k'schen  Nilfahrten  auf  seinen  eigenen  luiurinsen 
Dampfern  stehen  einzig  da ;  ebenso  renommirt  ist  die  Annehmlichkeit  nnd 
Billigkeit  bei  allen  C  o  o  k'schen  Belsen,  indem  der  Passagier  sich 
flbernll,  weder  um  Zugang  zu  den  Sehenswürdigkeiten,  noch  um  Reise- 
billets  oder  Unterkunft  zu  klimmen,  braucht ;  das  Alles  besorgt 
die  Unternehmung  solid  und  so  preiswurdig,  dass  der  Einzelreisende 
es  sich  ganz  unmöglich  selbst  verschaffen  kann 

Es  Hesse  sich  ober  das  Buch,  das  eine  Fülle  des  Anziehenden 
ans  allen  I, lindern  nnd  eine  romantisch  angehauchte  uud  doch  sachlich 
wahre  Geschichte  des  Reisens  seit  einem  halben  Jahrhunderte  und 
somit  auch  etn  gutes  Stück  K'senlwlmgeschichte  bietet,  selbst  ein  Buch 
schreiben.  Wir  laden  aber  unsere  Leser  «nr  Lecture  de»  Originals  ein  und 
gehen  nur  einen  Wink  «her  die  heutige  Grossartigkeit  von  C  o  o  k'»  Reise- 
Bureau,  das  in  circa  180  Filialen  1740  Beamte  und  bei  10O>  Hilfs- 
Arheiter  beschäftigt  nnd  im  Jahre  18H0  rund  »,260.000  Passagiere 
beförderte.  Dass  nach  Thomas  Cook'«  Ableben  seiue  Schöpfung 
von  seinem  Sohne  John  M.  Cook  und  dessen  Söhnen  Frank, 
E  r  n  e  s  t  und  Albert  weitergeführt  wird,  dass  sie  in  den  Haupt- 
städten aller  Reiche  eigene  Zeitschriften  in  der  Landessprache  heraus 
gibt,  ebenso  ihre  eigenen  Landkarten.  Fahrplane  und  Reisehandbücher, 
dass  sie  Ansknnft  auf  alle  Fragen  in  Reiseangelegenheiten  erü.e.lt, 
dass  ihre  Vertretung  in  t)  e  s  t  e  r  r  e  i  c  h  sieb  Stefansplatz  2  befindet, 
kennen  unsere  Leser  wohl  ebenso  wie  „Cook's  Reisezeitnng*.  die  in 
den  Lesezimmern  de*  .Club  österreichischer  Eiseubahnbeamteti''  auf- 
liegt uud  wiederholt  in  diesem  blatte  besprochen  wurde.      M  -a. 

CLUB-NACHRICHTEN. 

Dem  t'ltib  sind  neu  beigetreten:  Als  un te rstll tzen d es 
Mitglied:  die  Aetiengesellschaft  der  k.  k.  Teppich- 
ii  n  d  Möbelstoff  - Fabriken  vormals  Philipp  Haas  & 

Söhne. 

AU  w  i  r  k  1  i  c  b  e  Mitglieder  die  nerren :  Dr.  Leon  Ritter 
von  Bilinski,  k.  k.  Sectionsclirf,  Präsident  d«r  k  k.  Genernl-Diree- 
tion  der  österreichischen  Staarsbahnen;  Bronislaus  von  Cbodkie- 
wiez,  Assistent  der  k.  k.  österreichischen  Staatabahnen .  Ludwig 
Hilter  Kralik  rou  Meyers  walden,  Ingenieur  der  k.  k.  piir. 
Kaiser  FerdinandsNordbahn  ;  Dr.  Gustav  Klima,  Beamter  der  priv. 
österreichisch  ungarischen  SisatseUenbalin-Gesellschaft ;  Adolf  Lanzer, 
Beamter  der  priv.  österreichisch  -  ungarischen  Staatieisenbabn  Gesell- 
schaft ;  Eduard  Ritter  von  Löhr,  Ober-In^enicur  der  k.  k.  priv, 
Kaiser  Kerdiiiands-Nordbabn  ;  Emil  Edler  Von  N  a  s  w  e  1 1  *  r,  k.  n.  k. 
Oberst  des  Ge.ieralsiabs  -  Corp»  in.  Eisenbahn  Burean  des  Reiehs- 
kriegsministerinnis ;  Eduard  Pn  lz,  Beamter  der  k.  k.  priv.  tisterrei- 
chischen  Nordwestbshn ;  Josef  Spiudclegger,  Offic.al  der  k.  k. 
priv.  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  ;  Anton  T  k  a  1  1  a  c  z  ,  k  n  k. 
Hauptmann  des  GeneraMabs  Corps  im  Eisenbahn-Bureau  des  Kekb* 
kriegsministeriiima.  Der  Schriftführer:  Dr.  v.  Kautsch. 


nersusitsbe  nul  Verls«  des  I 

Marr.  ~- 


Mr  Iis  Redaetion  vsrantwortUcJi : 
ADALBKrtT  v.  MKHTA. 


Draok  von  R.  SPfKS  4  Co. 
Wien.  V.  BMirk.  Stnass««i«a«s«  Nr 
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Wien,  den  28.  August  1892. 


XV.  Jahrgang. 


I  n  Ii  alt:  Appenzeller  Strassen-Eisenbabn  mit  gemischten  System.  (Fortsetzung.)  —  Eisenbahn- Verkehr  im  Monate  Jnni  189a.  —  Chronik: 
Herabsetzung  der  Kohlenfrachlsätze  für  da«  Wiener  tictneindcgebiet.  Stand  der  Etscubahnbanten  mit  Ende  Juni  1«92.  Botriebs- 
ergebuiasc  der  königlich  Sächsischen  Siaats-Eiseubahueu  im  Jahre  Hftl.  Fatirbetrlubsniittel  iml  Leistung  der  bedeutensten  eng- 
Ii«!  en  Bahnen.  Reorganisation  der  höheren  Rathsabtheiliingcn  im  russischen  C«mronuication«-Mini»t«rinin.  Normen  beireffend 
ahnbanten  in  Knssland.  Die  transsibirische  Bahn.  —  Aue  dem  Verordnnngablatte  den  k.  k.  Handels- 
t.  Die  neue  Goldwährung.  —  Club-Nachrichten. 


Appenzeller  Strassen  Eisenbahn  mil 
gemischtem  System. 

(Combinirte  Adhäsion-  and  Zahnradbahn.) 

(Fortsetzung.) 

Die  Locomotiven  sind  versehen  mit  einer  Schrauben- 
spindelbremse,  die  auf  beiden  Adhäsionsachsen  wie  bei 
den  gewöhnlichen  Locomotiven  wirkt,  welche  beim  Ver- 
schieben am  Bahnhof  und  ausnahmsweise  auch  anl*  cur- 
renter  Strecke  angewendet  werden  darf.  Eine  »ehr  kräf- 
tige Bandbremse,  welche  mit  zwei  an  jeder  Seite  des 
Zahnrades  befindliche  Scheiben  wirkt  und  die  Stolle  der 
LuRbrem.se  vertreten  kann ;  eine  Druckluftbremse,  welche 
auf  beide  t  'ylinder  der  Adhäsion  und  Zahnstange  angewendet 
werden  kann  und  endlich  sind  die  Maschinen  mit  dem 
notwendigen  Apparate  ausgerüstet,  um  die  durchgehende 
Druckluftbremse  (System  Klose),  mit  welcher  auch  sümmt- 
liche  Wagen  versehen  sind,  zu  bestätigen.  Die  Hauptab- 
der  Locomotiven  System  Klose  sind  folgende :  *) 

C-80  m 
0*86  „ 
1*40  m3 


Raddurchmesser  für  die  Adhäsionsmaschine  .  . 

„  den  Zahnslangenmechanismus 


Totale  Rostfläche 

Siederohr-Zahl  141— (154),  Lange  4*108  m,  inne- 
rer Durchmesser  0  042  m,  Fleischdieke    .  . 

Directe  Heizfläche  

Heizflüche  der  Rohre  88  m2 

Totale  Heizfläche  94  m- 


icooum 
iinä 


Wasserquantuni  im  Kessel  

Dampfvolumen  

Dampfdruck  des  Kessels  

Probedruck  19  kg  (das  bezieht  sich  nämlich 
auf  den  Wasserdruck,  bevor  der  Kessel  an- 
geheizt wird. 

Durchmesser  der  äusseren  und  inneren  Cylin- 
iler  o-3rj  in,  Lunge .    .  . 

Kolbenhub  

Leergewicht  der  Locomotive 

Maximal-Dienstgewicht  .  . 

......         .      f  Minimum 

Adhasionagewicht  i  „ 

1  Maximum 

Entfernung  der  Achsen  (Adliäsionsmaschine) . 
Länge  zwischen  den  Huflern  einschliesslich 

des  Tenders  

Gesammthühe  der  Locomotive  inclusive  Rauch- 

fang  

Durchmesser  der  Triebräder  

Wasserinhalt  des  Tenders  


30  in» 
0-79  nv1 
IS  kg 


•2b  l 
32-5 1 
.  18 
.  22 


(i*5l 
040 
(276 
(34-r. 
t  (19 
t  (23 
3*0 


in 

in 

tl 

" 
t» 
in 


932  in 

3  36  m 
0-655  m 
30  m» 


"j  Die  von  der  Wiener  Locaruotivfabriks-ActieDgesellschaft  fllr 
die  k.  k.  Rosnababn  bei  Benützung  der  A  b  t'schen  Zahnstange  >u 
der  Strecke  von  Pozor  Uber  den  Ivan  gebaute  combinirte  Zabnrad- 
loeomotiven  (System  Abt)  ruhen  auf  dm  gekuppelten  Adhäsion«- 
Achsen  und  einer  im  Drehgestalle  gelagerten  Laufachse.  Die  Bewe- 
gung auf  der  Zahnstange  erfolgt  durch  »wei  hintereinander  gelagerte 
Zahnräder,  von  welchen  jede«  direct  vom  gemeinsamen  Kreuzkopfe 
aoj  getrieben  wird.  Die  Stenetucg  des  Adhäsionstuedianianuiä  ist  | 
nach  System  lleusinger,  jene  de»  Zahnrad nieclianumus  nach  , 
Synum  .loy  ausgeführt  Die  Locomotive  hat  fünf  Bremsvorrichtungen, 
und  zwar  eine  Lnflhreni*e  xnm  Adhilsions-Cylinder.  eine  solche  tum 
Zahnrad,  eine  Klotzbremse  auf  die  Adba,ion*r*der.  eine 


not'  die  ZabnradactiHe  und  eine  Einrichtung  der  automatischen  Vatiiiiiii- 
bremse  für  den  Zug.  Kerner  sind  die  Maschinen  mit  der  Einrichtung 
litr  die  Dampfheizung  und  mit  dem  t.cse)iwindigkeit«n«-*ser  (System 
Klose)  ansgerflstet. 

Die  Hauptabmessiingen  sind : 
Kohtlläch«  =r  1-2  im.   Hei/flache  =  70  ui'.;  effective  Dam|.i 

lä  Atmosphären. 
Cjiinderdnrchmesser 

Zahnradroechanismus  . 
Kolbenhub  AdhiMonsiiiechaniaiun*    ■    .  - 
Zahnradmvchanisiima  .... 
Triebraddnrchmesser  Ailliäsiunsiuc 

desgl.  Xabnradmechauismus  .  .  . 
Zugkraft  Adhfoionsiiie«  banismn*    .  . 

desgl.  Zahnradmecbaniwus  .  .  . 
Waaserranm  der  Maschine.    .  yjm* 

Breuna  toflrautu  2'5  in-1 

Die  verlangte  Leistung  des  Zahnradiuechanismiis  ist  Hot 
gezogene  Last  anf  eine  Steigung  von  a>  mit  einer  üescJinindig- 
k*-it  von  U  km  pro  Stunde,  jene  des  Adhasionsnieehanisnins  «oll  rat 
einer  Geschwindigkeit  v«n  3f>  km  pro  Stunde 


|i:.-nsi£ 


310  mm 

.  .  300  „ 
-150  „ 
3U0  „ 
«<*>  _ 

.       -KS»  .. 

JOUö  kg 

.    .    2300  . 

cht     :il  Toii neu. 


Digitized  by  Google 


Kohlenranm  des  Tenders  1*0  m" 

Entfernung  der  BitmdieliM  bis  zur  Nachbar- 
KtUmefeM  30  in 

Die  eingeklammerten  Zahlen  beziehen  sich  auf  die 
im  Jahre  ls'.n  erbauten  Locomotiven. 

Riggenbach  hat  in  der  Kegel  zwei  Adhäsions- 
aehsen  und  eine  dazwischenliegende  Zahntriehaehse  bei 
seinen  Zahnradlocomotiven  so  zusammengekuppelt,  dass 
aller  Antrieb  zunächst  mittelst  eines  Zahnradvorgeleges 
auf  die  Zahnradachse  übertragen  und  von  dieser  den 
Keibungstricbachsen  mitgethettt  winl.  Hier  bewegten  sich 
also  stets  alle  drei  Achsen  zusammen,  auf  den  Adhäsions- 
strecken  läuft  das  Zahnrad  leer  mit.  Diese  Constitution, 
und  zwar  mit  steifer  Kappelstangc,  zeigen  die  Loeo- 
niotiven  der  Brünuigbahn  iISHk),  welche  bei  58\>  km 
Länge  zwischen  Brienz  und  Luzern  8  5  km  in  vier 
Strecken  mit  R  i ggen  b ac h' scher  Zahnstange  in  Stei- 
gungen von  50 — 120nl00,  bei  25°  (l0  Reibungsstrecken  aut- 
weist. Die  gleiche  Anordnung,  jedoch  mit  gegliederten 
Kuppelstangen,  finden  wir  bei  der  Zahnradbahn  in  Tesehen 
(Ungarn)  mit  100"  ,„, ,  bei  der  L'schweiler-Boclinmbahn 
70"  „,„  bei  der  Sumatrabahu,  welche  sehr  ausführlich  in 
den  ,.Mededeelingen  betreuende  den  aanleg  van  den 
Staatsspoorweg  ter  Sumatra'»  Westkust"  vom  Hauleiter 
W.  Jjzerman  beschrieben  ist,  sowie  bei  der  Kriedriehs- 
scgcngnibe-Babn  (1880). 

Bei  dieser  Anordnung  ist  ein  richtiges  Zusammen- 
arbeiten der  Reintings-  oder  Zahntriebsräder  nicht  möglich, 
weil  schou  nach  der  geringsten  Abnützung  der  T'mlaufs- 
kreis  der  Adliiisiousräder  mit  dem  Theilkreis  der  Zähne 
nicht  mehr  genau  übereinstimmen  kann,  daher  ein  Schleifen 
der  glatten  Hader  eintreten  nitiss,  welches  <lie  Zugkraft 
aufzehrt  und  eine  erhöhte  Abnützung  veranlasst.  Die. 
bei  der  Appenzeller  Strassenbahn  von  Riggenbach 
construirte  Maschine  umfasst  zwei  Aussencyliuder  von 
0-30  m  Durchmesser  und  0  51  m  Länge.  Der  Zahurad- 
mechanismus  ist  zwischen  ilen  beiden  Adhäsionsachsen 
untengebracht  und  an  einem  Innenrahmen  befestigt.  Die 
Bewegung  wird  von  zwei  (  yliudem  erlheilt,  welche  die 
gleichen  Dimensionen  haben  wie  die  Anssencylinder  der 
Adhäsionsmaschine.  Die  Kolben  der  beiden  Innencylinder 
(reiben  die  Welle,  auf  welcher  das  Zahnradgetriebe  sitzt, 
welch'  letzteres  die  Achse  des  grossen  Zahnrades  bewegt. 
Die  vier  Oylinder  werden  von  einem  einzigen  Kessel  ge- 
speist, welcher  horizontal  ist  und  nicht  geneigt,  wie  der 
auf  der  Hrüunig-  oder  Heiner  Oberlandbahn,  weil  die  Linie 
St.  Hallen  nach  Gais  Gegensteiguugen  aufweist.  Ausser- 
dem befindet  sich  die  Locomotive  stets  an  der  Spitze 
des  Zuges,  da  die  beiden  Endstationen  mit  Drehscheiben 
versehen  sind. 

Die  Locomotive  hat  einen  einzigen  Regulator,  aber 
eine  dreifache  Steuerung.  Auf  den  Zahnradstrecken 
arbeitet  der  Dampf  nur  in  den  beiden  Aussencylinderu, 

Die  Adhäsionsiuaschine  arbeitet  unausgesetzt  auf  der 
ganzen  Fahrt,  die  Maschine  lür  den  Zahnradmeclianiiiius 


wird  nur  beim  Passiren  der  grossen  Steigungen  in  Thätig- 
keil  gesetzt,  wo  es  mittelst  Adhäsion  unmöglich  ist,  den 
Zug  fortzubringen. 

Auf  den  Zahnradstrecken  arbeitet  der  aus  den 
Ausseneylindem  einströmende  Dampf  in  den  Innem-yliii- 
dern.  Der  Führer  kann  auch  den  Dampf  unmittelbar  aus 
dem  Kessel  in  die  beiden  Innencylinder  einleiten  :  zu  diesem 
i  Zwecke  muss  er  die  Maschine  anhalten  und  die  Steuerung 
einstellen. 

Wenn  er  will ,  kann  er  den  Dampf  nur  in  die 
Innencylinder  allein  einlassen,  dann  würde  nur  die  Achse 
des  Zahnrades  eine  Bewegung  erhalten,  mit  Ausschluss 
der  Adhasionsachsen.  Endlich  ist  die  Locomotive  ver- 
sehen mit  zwei  [njectoren,  :t  Manometern  für  die  Dampf- 
spannung im  Kessel  1 12  Atta. I,  tür  den  Druck  in  den  Brems- 
leitnngen  und  in  der  Heizleitung.  Sie  hat  auch  einen 
Geschwindigkeitsmesser,  welcher  durch  die  Landesregie- 
rung allen  Bahnen  der  Schweiz  vorgeschrieben  ist. 

Bei  der  Thalfahrt  genügt  die  Schwere,  den  Zug  zu 
bewegen  und  ihm  schnell  eine  gesteigerte  Geschwindigkeit 
zu  geben. 

Wenn  der  Regulator  geschlossen  ist  und  die  Kolben 
sieh  in  den  Cylindero  bewegen,  so  saugen  sie  bei  jedem 
Kolbenhub  durch  die  Ausströmrohre  Luft  an;  wenn  man 
die  Maschine  nun  ansteuert,  im  entgegengesetzten  Sinne 
der  früheren  Bewegungsrichtung,  so  wird  die  Luft  zwar 
angesaugt,  kann  aber  nicht  mehr  ausströmen.  Nach  Ver- 
lauf einer  gewissen  Zahl  von  Kolbenhuben  ist  der  Gegen- 
druck der  Luft  so  stark,  dass  sich  die  Räder  nicht  mehr 
bewegen  können  und  gebremst  sind. 

Die  Baukosten  der  ersten  Herstellung  pro  L.  Jänner 
18!>]  sind  aus  nachstehender  Tabelle  zu  entnehmen. 


Post 

Nr. 

Naher«  ReZ«cbminK  «ler  Auwrabe 

Konten  in  Franc- 
Total     per  "km 

1 

Verwaltung,  Stadien,  allgemeine  Ans 

70.703 

5.050 

1 

804 

:i 

l 

tirundeiiilösmisen.  Rntvhädiifungen .  . 

M&sn 

44:(.H1H 

I7.5Ö1 
31.701 

Ü16.ÖÜ9 

3<i.9o:. 

■ 

Hochbau,  Telephon,  Signaliiiittel  .  .  . 

i«o.ar>s 

12«7.-. 

7 

Fahrbdriebionittel : 

i  LiKomntivi  ii          1  "i..'  1  'n  s,  , 
l  1  Vi  r*om  uuragi  n  IsM.SS]              .   .  . 
10  (iuterwagen       80j8M    .  1 

Mobiliar-  und  Material vermummt  .  .  . 

430.«:» 

30.759 

1 

27.605 

i.yT-2 

/iHumnifti 

1,098.77« 

I37.«i7 

Hievon  sind  Zinsen  und  verschiedene 

lli'itratrilfinmiitei)  in  Abimi?  r.n  bringen 

23.:W8 

1.671 

daher  Kostenbetrag 

!  HO  1  'i-i. 

l:l.".  M'pti 

Der  ursprüngliche  Kostenvoranschlag  wurde  in  Folge 
unvorhergesehener  Arbeiten,  durch  Krbreiterung  der 
Strasse.  Herstellung  sanfterer  B-ischungsneigungen,  Knt- 
wässerungen,  Anschaffung  der  vierten  Locomotive.  üIm>i- 
schritten.  Ausserdem  wird  die  Anschaffung  weiterer 
Wagen  und  die  Veigrii-serimg  der  Kcparaturswerkslätle 
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nothweudig  sein,  st»  dass  die  Kahn  wenigstens  zwei  Mil- 
lionen oder  14'S.üoO  Francs  pro  Kilometer  kosten  wird. 

Beim  Betriebe  sind  ausser  dem  Direktor  Sand  an- 
gestellt. :  Beim  Controldienstc.  ein  Buchhalter,  zwei  Beamte, 
für  die  Eiimahmecontrole,  ein  ßetriebsbeanitcr  für  den 
allgemeinen  Dienst,  ferner  auf  jeder  Station  ein  Beamter 
uud  ein  Träger,  welch'  letzterer  auch  WeiehenwÄrter- 
dienste  versieht.  Der  Dienst  auf  den  Haltestellen  wird 
durch  die  Gasthofbcsitzer  besorgt,  die  hiefür  eine  jährliche 
Entlohnung  von  25  Francs  für  Schreibmaterial«  und  Be- 
leuchtung, dann  1  v  von  den  Bruttoeinnahmen  der  ver- 
kauften Billetc  erhallen. 

Für  die  normale  Bahnerhaltung  sind  acht  ständige 
Arbeiter  iu  Verwendung,  die  bei  grössere))  Oberban- 
arbeiten  oder  sonstigen  Vorkommnissen  um  12  Hilfsarbeiter 
vermehrt  werden. 

Für  den  Werkstätten-  und  Zugförderungsdienst  sind 
drei  Locomotivführer,  ein  Reservefiihrer,  drei  Heizer  und 
sechs  Arbeiter  iÜr  die  Reparatur  und  Reinigung  der  Fahr- 
betriebsmittel in  Verwendung. 

Täglich  siud  zwei  Maschinen  durch  uugelähr  sech- 
zehn Stunden  im  Dienste.  Als  FeuerangsmaterialB  werden 
Briquettes  von  Hasard  und  Chätclineau,  die  durchschnittlich 
3«  Francs  per  100  kg  in  St  Gallen  kosten,  verwendet. 

Als  Schmiemmterial  wird  für  die  Cylinder  und 
anderen  empfindlichen  Bestaudtheile  Valvoline  im  Kosten- 
preis  von  110  Frcs  pro  100  kg.  für  alle  anderen  Bestaud- 
theile Schmieröl  zum  Preise  von  28  Frcs.  pro  100  kg 
verwendet. 

Die  Kosten  für  das  Fetierungs-  und  Schmiermaterial, 
Reinigung,  Beleuchtung  und  Erhaltung  der  Locomotiven 
betragen  pro  zurückgelegten  Locomotivkilometer  70  23  Cen- 
times. 

Das  mittlere  Zugsgewieht  einschliesslich  der  Loco- 
motiven beträgt  «J192  t,  wovon  58*03  t  todtes  Gewicht 
und  3*88  t  Nutzlast.  Der  schwerste  Zug  hatte  !)2  t. 

Die  Züge  bestehen  im  Durchschnitte  aus  3  24  Per- 
sonen- und  0-68  Guterwagen  mit  zusammen  11*7-1  Achsen. 
Durchschnittlich  werden  pro  Zug  314  Reisende  und  16  t 
Güter  betordert.  Die  durchschnittliche  Ausnutzung  der 
Personenwagen  ist  28*54  %  und  der  Güterwagen  231  V. 

Das  Zugspersonal  besteht  aus  einem  Führer,  einem 
Heizer  und  einem  Condncteur.  An  Tagen  grossen  An- 
dranges wird  das  Personale  durch  zwei  Aushilfsconduc- 
teure  vennehrt. 

Der  Persouenfahrpreis  betragt  pro  Kilometer  Ii  Cl 
12  Cent.,  III.  Cl.  10  Cent.  Kinder  von  3—10  Jahren 
gemessen  halbe  Ermässigung.  Tour-  und  Retourkarten 
sind  um  20  V  billiger  als  der  gewöhnliche.  Fahrpreis, 
12  Tour-  und  Retourkarten  gemessen  eine  weitere  Er- 
mässigung von  10  v . 

Die  auf  Namen  ausgestellten  Abonnementbillets  sre- 
niessen  eine  Ermässigung  von  50,  i'O  und  75  ■.  von  den 
Tour-  und  Hetonrkarten,  je  nach  der  Dauer  von  drei, 
sechs  und  zwölf  Monaten. 


Die  Fahrkarten  sind  Carlonbillets.  die  auf  den  Sta- 
tionen und  in  den  Haltestellen,  niemals  aber  im  Zuge 
ausgegeben  werden. 

Im  Jahre  181)0  wurden  206.343  Personen,  das  ist 
14.739  Personen  pro  Kilonieter,  befördert.  Im  Gauzeu 
wurden  J ,590.277  Personenkilometer  auf  der  ganzen 
Strecke,  oder  11 3.591  Personen  proKilometer  zurückgelegt. 
Hievon  entfallen  14*24*.  auf  diezweile  und  87*7<i.V  auf 
die  dritte  ('lasse. 

Von  den  ausgegebenen  Fahrkarten  entfallen 

auf  einfache  Karten  43  94  % 

auf  Tour-  und  Retourkarten   47  27  % 

zu  reducii  teu  Preisen  8*79  \ 

Jeder  Reisende  hat  Gcpäcksfreigewicht  von  10  kg, 
welches  er  im  Wagen  unter  der  Bedingung  mitführen 
kann,  dass  er  die  Mitreisenden  nicht  belästigt.  Für 
I  Gepäcksübersrewicht  ist  eine  Gebühr  von  lo  Centimes 
per  loo  kg  und  Kilometer,  im  Minimum  40  Centimes  zu 
bezahlen. 

Der  Gütertarif  betrügt  bei  Eilgut  per  Tonne  und 
|  Kilometel*  90  Centimes  mit  einem  Minimum  von  40  Cen- 
I  times  für  gewöhnliches  Frachtgut,  und  zwar  Stückgüter 
40  und  45  Centimes  per  Tonnenkilometer. 

Für  Wagcnladungsgüter  bestehen  drei  Specialtarife, 
und  zwar: 


T*rif 

W'agMiUriiingHipit 

.')  Tonnen 

|o  Toiincii 

I 

:'o  Centimes  I      ^  S 

11 

30  Centiiues 

Ü8  Centime»     §  |  | 

in 

24  Centimes 

20  Cei.tiuie»  1     H  3 

Vichtransporte  zahlen  per  Stück  und  Kilometer: 
Pferde,  Manlthiere   (Fohlen,  alter  als  ein 

Jahr)  36  Centimes 

Stiere,  Ochsen,  Kühe,  Esel,  junge  Fohlen  .  20  Centimes 
Kälber,  Schweine,  Schafe,  Ziegen,  Hunde  .  75  Centimes 
Vieh  als  Eilgut  zahlt  10  -;  mehr. 

Für  Milch,  welche  einen  Hauptartikel  bildet,  besteht 
ein  Ausnahmetarif.  Für  Quantitäten  bis  30  Liter  lti  Cen- 
times bis  30  Centimes  für  die  verschiedenen  Entfernungen 
von  4-14  km.  Je  10  Liter  über  30  zahlen  5-10  Cen- 
times, je  nach  der  Entfernung. 

Im  Jahre  1890  wurden  73'iü  t  Güter  oder  528  1 
pro  Kilometer  befördert,  was  8h  V.9  Tonnenkilometer  oder 
5755  pro  Kilometer  entspricht. 

Die  hauptsächlichsten  Verkehrsartikel  sind: 

Kohle  ■G*Ü2V 

Colonial-  und  Esswaaren  28*71  '. 

Baumaterialien  1 121  \ 

Textilwaaren  911. 

Gepäck   5 '25  V 

Vieh  (174  Stück»  

Die  Einnahmen  bctruireii  aus  dem  Personenverkehr 
138.132  Francs  oder  i>*->';>;  pro  km,  aus  dem  «'üterverkehr 
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31.357  Francs  oder  2930  pro  km,  «Uber  im  »Janzen 
169.491  Francs  oder  12.105  Francs  pro  km.  Es  entfallen 
somit  sr;>  .  auf  den  Personen-,  18  5  ■.  auf  den  iJiu.-r- 
verkehr. 

Die  GfiterumladuuK   in   St.  Gallen   hesorjrt.  die 


schweizerische  Vereinsbahn  für  Rechnung  der  Gesellschaft 
pejren  eine  Gebühr  von  10  Centims  pro  100  kp  Stnckpnt, 
bei  Wasretiladunpspütern  pro  10  Tonnen  filr  diverse  Spesen 
I  Frcs.,  für  die  Fmladunp  deä  Wagens  4—5  Frcs.,  je  nach- 
dem es  Kohle  oder  andere  Guter  sind.      (Scbluas  folgt) 


EiHciibalin-Verkehr  im  Monate  Juni  1892. 


Benennung 

dar 

Eisenbahnen 


Im  Monate  Juni 
1892  wurden  beffini. 


11*3  IS» 

KlTonoior 


IVraon»» 
AnsahT 


<  i.  - 1 i  r  ••  i ■  fi  i - .  b .  Kisunl.ahnrn 

I.  Babnaa  In  Varwaltana  dtr  k.  ■.  Erai 
O.rtctinn  aar  tmarr  Staatibatinan 

a)  K.  k.  Staatsbahne n. 

Dalmatiner  Staatsbahn  

Li  rianer  Staatsbabn  

Staatsb.  in  <  ■  il i  j- . ■  n .  Mahren  nnd  S<  bl      i  . 


124 

2043 


A)  Frivatbahnen 
1.  nur  1;.  •  ii.  in.-  des  Staates: 
Ente  nngar.-galii  Eisenbahn: 

(ializiscbe  Strecke   

Ungarische  Weatbahn: 
Steierische  Strecke  


3.  auf  Rechnung  der  Eigeiithllmer : 

I^mberg-Cxernowiti-Jasuj-Einenb.  (Bat  L.) 

I^emberg-Cienio».  ita  

Czernowi  ii-Sucxa  wa  

Maurische  )  Sternberg-Ornlieh  

Greutbahn  illukeustadt'Zftptan  

Local  bahnen: 

Aach-RoHsbach  

Bnkowinaer  Localbahuen : 

Oxernuwitx-Nuwueiclitia  

Vereinigte  Linien  

Dolioa-Wygoda  

Eisenerz-  Vurdernberg  

Fehring-Furalenfeld  

FUrstenfeld  •  Hattberg  ; 

Gielsdorf- Weiz  , 

Koloineaer  Localbahnen   ' 

Laibach-Stein  1 

Leniberg-Belzec  (Tuiuaaiow)  ! 

Mährische  Weslbabu  <; 

Mfoel-liattenberg  !j 

Oeeterr.  Local-Ewenbabn -lleseUschaft. . .  J 

PoUcberad  -Wnrxmea  

Setawarzenau-Waidhofeii  a.  T.  I 

Vocklabmck-Kainiuer  

Wel«-(}Iaidiug-)AHcbarb  I/O  

Wittmaunsdori-i  Leubsdorf- <Ebcufurt  her 

Eisenbahn  

Zeltweg-Fohnsdorf  

II.  Prlsalkahnsn, 
untar  Auiichlut»  der  ad  l'i  angtfUhrtsn. 

Aussig-Tenlitzer  Eisenhahii  

Kuhmische  Nordbahu  

BrihmUche  Westbalm  

BusohtMirader  Eisenbahn :  Linie  Lit.  A.  . . 

Linie  Lit.  B  

(traz-Koflacher  Eisenbahn  und  Ii.  <i  

Kaiser  Fvrdinauds-Nordbalm : 

IlanptbahnueU  

Lucalhahnen  ■  

Kits.han-Oderberger  Eisenb.:  liest.  Strecke 

Leoben- Vunlemberger  Bahn  

MÄhrisch-scbleaiscbe  t 'cntmlbaliii  

Oesterr.  Nordwe.ithabn : 

tiaiantierte  Strt-rken  

ErgSnziuigxnets   

Oester. -iiiig.  Staat-eii^nbaliD-üesell.:  Ocat.  L 


ILM 
lt',!. 
2"42 


1 1  2  19 
59.458 
476.182 


■   1  •  1 
-  1 .  i 

4"  Iii 

147 

61 

M 

5«  MI4Ö 

366 

75.848 

90 

'S 

24.2«l 

95 

H 

r.4.S"4 

17 

17 

25.9  n 

15 

u 

6.414 

33 

33 

17« 

I7fi 

11.877 

8 

8 

LI) 

998 

n 

20 

7  141 

;i9 

13  620 

1.', 

15 

«.25" 

33 

33 

5.498 

'.'4 

24 

9505 

Hü 

89 

17.068 

'in 

9« 

9.579; 

5 

r. 

UM 

SOI 

268 

178.288 

17 

17 

1.H03 

10 

4  794 

II 

"a 

5.451 

L'S 

9.328 

17 

17 

I1I.Ü5H 

8 

IUI 

101 

18.3,455; 

320 

331» 

IK9.365 

300 

2"l> 

95.197 

IHK 

186 

M.4M 

23« 

236 

1  «4.722 

:<\ 

91 

37.089 

1.03« 

2U 
«4 
15 

154 

«28 
30« 
136« 


1.03« 
1«« 
«4 
16 
154 

H3H 
i'fi 
136« 


715.48« 

■:.:<  rJ<  i 

40.807 
|0.."i88 

MAIS 
SBT.MI 

134.»  •« 
«53.680 


lint«i 
T.itm-o 


fluid  OD 


o  l-r  [in>  JaJbr  und  K&T- 
Dii>  Einnahm«  b"lnm  I  „,„,„'  £Mr,.otD„,  „ach 

Ouldan 


iUai 


6»  Hak 


4.819  1».1*> 
17.862  43525 
978.871  1.355.311 
l,078.802y  4.049519 


82.      56.093  444 

358     340.532|  1433 

«64  7.901.180  8.816 

1007  21,992.673  5.840 


54.884  373  358.483  1.758 
47.090      b93     244  718    3  599 


318.738 
57.53" 
38.801 
10.185 


832 
639 
40» 
.14 


5.0O9 

7.692 
37.968 
b.332 
35.k;w 
1.870 
9«3 
3.717 
5.330 
2.920 
.VI  O« 
6.2611 
4.568 
8.V164 
1.801 

t;»; 

1.513 
J.IS4 

18.761 
19.174 


8.489  166 


2J.709 
63.09« 
3.812 

I2.na 

5.354 
l.2"3 
4.095 
6.737 
6.332' 

17.433; 

I2.2V3. 
1.4181 
1  17.84« 
1.399 
1.62"! 
3.539 
4.714 

7.«86; 
6  990 


1 .353.255  1.711 

«31.033  3  678 

193.604  3.037 

55.972  3.292 


14  3;«  /  »56 


L"<6 
477 
«o5 

UM 
l<« 

273 
204' 
264 
196 
IM 

284 

453 

1621 
231 

I68j 

452 
744 


67.614 
262  7k.' 
18.604 
«5.42»! 
32.236 
24.631, 
32.257 
32142 
31.176 
103  474 
«9.365 
9.073 
.-."I  1911 
6.829 
9.178 
1217«! 
25.499 

42.21« 
43  498 


I  74h 

1.493 
3-33« 
3.271 
1.611 

«32 
1.484 

980 
1  399 
1.163 

770 
1.814 
2698 

402 

918 

lä  •« 

911 

MM 

5.4.17 


592.872     467.401    4.628  3.«53.""1»  36.358 


133.285 
135.865 
158  544 
30C94I 
53.31« 

671.097 
33.09- , 
72.5341 
42.307 
36.334 


194 

315 
557 


838 
861 
74  • 


31".  114 
Mü  575 
23«  9.VH 
:-.'••:.< 
1 1«  646 

2.S17.88I 
35.633 
169.29" 
2344'i 
79.43" 

767.81.4 
473.707' 
1,916.634, 


969  1  795  369 

1.413  1,623  397 

1.274  1,374.338 

1.648  3,346.918 

I.iK>4J  717.«ll7 


2  237 
154 
2.6»:. 

1 .6«  .T 
5l«j 

1 .22:i 
1.5351 
1.103 


:.  -.12 

8.117 

7.:u*8 

9.521 
7.886 


13,534.  "96  1.1.064 

2 15.8- Mi  990 

1,0«  1.830  16.591 

155."|5  Ui.33« 

456.452  2.961 

4307.5««  «859 

2,875.894  8«88 

IO,3O5.0eS7  7J>43 


888 
2846 

7.830 
I0.9«<> 


3.516 
7  108 


9.422 
7.356 
4.074 
6.584 


1.912 

3.492 

2.986 
4.669 
6.549 
M  '>  j'2 
L364 
2.968 
1.980 
2.598 
2.32« 
1.540 
3.628 
5.396 
H"4 
1.838 
2212 
1.822 

4.970 
10J174 

6251« 
112424 
16.231 
14.776 
19.042 
15.772 

26.128 
1.98>» 
33  182 
2"  «72 

5.928: 

13.718' 
17.S76 
15.086. 


930 
2.94« 
9.148 
11.669 


3  118 
6.990 


8.70h 
5.HI0 

4.338 

6.85« 


1.636 

7.378 
2.916 
8.60« 

2.372 

3.700 
2.2-  »i 
2.108 
2.014 
1.49« 
4.190 
8.31« 
1.746 

2.008 
1.650 

4.968 

18.« 


54.54" 
11.294 
17.496 

15.638 
19.497 
18.934 

28.114 
2.016 
31.918 
11.222 
6.254 

13.36« 
17  4«« 

16.250 


Digitized  by  Google 


275  - 


ltrucnnunft 
E  i  i  c  n  b  t  k  d  I-  n 


H-i,l-liO,„_-.i 


Kil  • 


In.  Mi>ui»(  Juni 
]sv  '.I  ir  !  •.  1,,-tnr.t 


Irl-   .f  i  lulr  un.l  Kilu 

K-iiiih'i.-i,-  Ii-     r»ir  Kisirukio'-  l-rir-JS  I  ;,'.'„!  !,rI"".'1i"|,|i*"'  B*y» 


IVi».ii.-i: 
Vni.iM 


l'.ii  rj 


r...,. 


im  >i:, |l/->  ii 


i-i'.i 

K-i  I  'i  in 


i-il  liklll-'-ll 

 C  -l  I  ,1 


'..Ii- 
Siln-ii 


Oiitrnn-Friedlandiir  Kintiubahu    .  , 

Slld  Wm-  fietjel  I  sclintt: 

Hnuiiiirerx  liml  l.o  ■-ilhuhn  tu  iK-t-<rr.. 

I.o<-Alb.  Mnillinif-Bnlli:  <--l,.:ktr.  Iktrirlij 

Ötid-nurdileijtiii'lif  Wi'biudiiiijj.-Iiiiliii  

Wicti-Aspanij-Liahii  

W*ien-Pi)tti>iiJarf  Wr  \>ii„t,ul(,-r  Hihii. 
Wiener  Verliinduu^l.itbj;   

8«lbttlnill«<  Lnc«iti«hn«(i 

BUbmisehe  <.'oiunitr--i.il -fial.nuu  

Buzen-JW-rsiicr  Halm  .  .  .  . 

Cilli-Wrllaii   

Gros»-  Pite*  &•  Werti»uiit  -  Aum-Iisj  ........ 

Kremuthalhalin  ,  . 


-olm'.r . 

ii  ..„;■.'.  In  '., 


Muri-Aieo-Hivu 

MOhlkreiiibabn   . 

Neutitaolieiiier  [.<,<-all>u]in . 
Üesterr.  l/ocal-  KHi*iii>u;iii  i >--.■< 

Linien  im  Hvtrielic  der  i-:.Y 

ßadkarsburc-LutttuHeij;  f. -Ii  ,  .. 

Reiclieiibiirif  Giibl.inzcr  Lii-albalm  

S»lzk»iiniier),'iit-T,.  K.  i  Iicl.t-S'trul.-)  .  

Staiidintr-^traiulif r«<> r  [/^o.iIIkiIdi  

Steyrtbalbalui    

Swtilfitiwes-Siuefna  

OampHramwiyt- 
BrBuusr  LuOnlfisc-iibuhij-iii ■üdlsi'lutc  ....... 

PaTUpftranjwfty  fie-ielUcb .,  vi-rm.  Krim-;  AlCd. 

Innsbruck-Hall.  I>»ii!|iftr;«iiiw  iy  .   

Kahlenberjr-Eisrnhaliu-iici-rllM,'):«!!  ;  lMri;;it'- 
Uam way  Wiiju-Nuisdiirf  in. Ab/..«  .liH-üi-i-n.-r. 
Soui'  Wiener  Triitiivniy-donll-i  Infi : 

Paiu|ifirnin*i«y  Wtsibaliüliüit-Hüin-M'-rt  . 
Sallbwver  Ki*sib*liu-  n  Tiitni  a  iv-< , - ■:, 
Wiener  Localbalmeii-Aitiwi  •<->«■,. :<--l,.itr 

Üampftruiuwaj  Wi«n-Wr.  N.  ivim l   

>iifii:n..:  ...... 


L'nff&riix-lH'  Ki»»»nbKliii.Mi 

I.  BaHnan  I«  Verwaltung  H«r  Dirnctun 
dar        uo9»r.  SUatrbah nan 


M  K.  Ungar,  sitanishal.nfii .  .  . 

h)  Prlmtbutitj'-u : 
Arail-Tein««vMr*r  KisenbuKn  .  . 
Filnfldrcben-H:ircH^r  Kahn 


:s:i 

v 

:  l'.l 

i  .i  i  * 

t  M  ■  l 
IM-' 

1     r  I  *.  i  i- 

1 

]  "vi  't  |-:  i 

f.'.; 

! '  1  J  t 

,."> 

ri  .> 

•  /r  -  >,  - 

■  -  * .  —  . 

l  mihi" 
].■.«..<  l,i 

im 

-Ii  .Hl 

i»  i 

•  t 
i  1 

1  ^  .  T  *  J  — 

ii.* 

' '.  ■  i  »  ^ 

-''> 

ivli.-il'1 

Ti- 

1 »i.d.'iT 

ll 

:i 

Kl--'. 

M 

ji 

s.',J-> 

II     1'  -  J 
1    1  t'-J 

S 

> 

Uli: 

:>'i 

V 

Jr» 

■i:> 

Ü^'l  i 

V- 

h? 

II 

IT  UM 

l.s 

)s 

JMI) 

IS 

1  I.SI  -  , 

Ki 

V 

7-'i- 

Ii- 

J.'iV  i'.'i 

■Ii", 

IV 

■JHl.l.-l 

1J 

Ii  l.-lTl' 

7 

l":.«.Si(> 

•i 

1 1  iL'.  1 

i:; 

l:i 

■j:,,:.',-i 

18 

18 

Hl.ll-1 

ir..inv> 

IVUiT 

'.-.t       1  \A 

7  4J- 

7  UV, 

lm -ii  ■-..>:  in 

LijiMlb.ihniMi. 
BAna-Bodru^ber  Oi»iit»t.«l^liu-.'ii  ■  -  ,  . 

B*keser  LüV»lb*ljin-u  

Bibarer  Vioitialbaiiimii    

Jiadai«at-I.ai(MuiiiHf  Waibabn 

Debrecjtin-FilzcsabDiiy  < ' I; m - K i "-iltr.tr  

Debrccr.tn-Hiijdii-Niim'-i  r  li  ihn . 

(»raa-Alniii-FUzit-i  

'if.-Kikinda    Gr.  Ii.-  A-  --k-  •  Ii ..........  . 

(ftoMwmrdein-  rfe>enj-«-s-V  dsk-.li-liaiiii  

ü^ioDiiiz^ker  l.ot-'iilbAlun.'tj  

KaacliUTi-Tiirna  [«*<.«! Ii:« hu  

Kj*l:jl*Mliw-D';»'«vai:) »  (Jy.iin.i  HL.  . 
Knn-Sxt.  Mart-m  Sü<-ii(i-.i-V:«-:i.;«|!i.il,«i 

H«r«a-I.u<]äs     lii.Htrlz  1. 1.  jIIi  

Maros- Vdnariiely-  Sz.thz  Ki-l-.ij  

Matra«r  Vicmalbiilin.-n  ...... 

Utrötur-Turk6v«-r  Ki.-i-nbaliU  

Nyir««yli»*n-MaK>Sjtalkn,r  Ki-n.'-,.il,u.  . 
Pnwu  Tboj-ö  -Kuu-Szt.  .Miittmi  .... 

I  Bqma-Vrdoik  LotalbaJin  

!  Soaiojry  daol>b-B<irrsir  l.inhn  

Sleiuanjanuer-Piiikalulil  Li:ch;i,:lI,u  

Szitlmar-NaifybAliyaci'  I.i>.m1I,.iI-;i 

l  Sukler  Bahn  

Ji^ysiger  Eisunbaliu  


-,; 

LSI 

1 1 1 
r- 

04 

|:|  !• 
&7 
•l» 
~.  i 

l  I  -- 

V.:J 

■ii, 

-fr. 
- 

3« 

u: 
i,, 

■■' 

J7 


ist» 

HU 


r,7 
IO  I 

I  I  1 

5 
l-.i-J 

tu 

:,; 

7fl 
Ih 
7 
;i 
4  f. 

89 
i;-; 
rr; 
I-, 


i , 

m 

AD 


I 


•-T..-J4  I 

hl  ,,'  •', 

4.100 

L'i,  II'  -  i 

H.  O-.I 

I.  II': 

l'i.7- 


::  r-'ii 
I.ÜOI) 

I  -..  1 1 

I  V.M 

i.i:<|. 

I  ,  ■;  ,i . 

601) 

J».«)'>0 
i!.7"iO 
:,-il-, 
J.Vin 


Ii'  H:i  -.'.V.SSI- 
I 

,'l 'ii;  .'i'>:i  -j.7Kn,''-:;iI| 


I .  • . . .  i  ;  T :  * 
i'7.:-i"i 
ir<  77- 
ui.w;\ 

-Ji:.:.:i7 
::.  i',i)7 

1.1.-,  J 

i 

l.KII 

VÄt 

:v,,;i 
•Hii-s 

1  171 
Jl  !>-.■> 

J.hiis 
17.271 

i.  1-71, 
Jl-I 


_-'i.l..-s,-i 
r^.ii-.'--. 

IIS  SM' 

1-7, -4l) 


|7,l:lj 

n.li- 

7i.t-7 
.'H.s-Jl 
■J  Hl:: 
Ii  ÜT.^ 

:..'.-itk 
■j.-in-i 

i  I 
lu.-.i'j 

IT.l'KJ 

7,r.'.l 
ll-IP 

H',.ii-..,il 
IV  l!-l:< 

ii  :i'>n 


7s-4, 

•J..'."il 
'Uli  I 
,r»s 

1  ulill 
M'-:i 


l.-t'l'. 


-III 
1.I7J. 
l.-,-i)' 


177. si:, 
I  tW' 

■Jl.nsJ 
l-i.Vil  I 
in.sr.l 
tu 

M,  :„  -ii 
-'>>■>! 

r.  --i'' 

l'i  734 
Sl  ;>ii:i 

;i".Hin 
:3 


■Vi.- 11 1- > 
Iis  IM-.I 

:VM'il 
147. Tnl 


'  ••'•  '.  i  tl  1  7  ".■>:>  ■*;■  1 7 


liii ->«;_'  I.H7H 

'■Sri.'.,7.l  l'.l'll-, 

17.  ii.«s  l.iK» 

ut  in: 

'."!■<  .-1-7 
.IÜI..7.V,- 
'.7_-.5sj 


h.:iKj 
(,,  -,7:i 


m:ii 
M.  * 

1  !<m;> 
■Sil 

I.-MI.4 

:i  •:■■>.{ 

I  ..".Vi 

1 .1  l.'-i 

l'i. 17 

l.r.ül 
4J-.» 


li  :>  i  . 
I.lul 

Ii  -IM 

"i  nll* 

:(._'s2 


1*92 


l«»l 


i,  I  i*  ,- 


X.  1  7,  II 

lllHK 
J  •  *  •  -II- 

•>,)7s 
iL'n.M 
MU  1-. 

I  Sli 

7. Vi 
ll.'l'l 

VHS 
7  Jl 
:>  1  l'J 
V)V 
7.-14 

-j 

14.17-' 
I.jn'j 
l-.lvs 

I" 

l-diliS 

1".h:ks 
•>.'•<•, 

1  sJ4 

r;i.-,iiiL 

I-J.77I 

.-•! 

)i'..i 


s.4ll 
I.M  is 

-i..SMJ 

I  Hl; 

I  :  ji 
l.-JI 
-.l'J 
,  i, 

I  M'j  ■ 
J  4! 'I, 

I  1MJ 

J..  .74 
I  -Ji 
I 

I.v». 
'.7J 

1-7.: 
Iii 


J.''>  .1 
:;.n-.j 
l  j',.. 
I  :|',i 


s  ;,  \  | 

.'Ii  ii!4 
UM  1,. 
lli.JI 
ii.'17-l 
IH  7'U 
■,.|  ,,.„ 

•J.K.H 
7  tili 

I  Tin, 
Ii  i  l  1 

7 

:t.7s> 
J.Jti. 
7  114 

;vi'«4 

SU 
1 1  u  J 

MM 
I J  l"M 

i.J'in 

l:i.Mii4 

S.'.HJ 

ii  rv.j 

S.l  !S 
Jil  Uu 


1 .4:1,1 


I  


Digitized  by  Google 


K  i 


Str.rkci 


Tajn.-y.thiil-K.'Uii:.  ..... 

Ti-ruulaler  J.i>u.*lljaliii''li 
I  ")xt»*r.  .I.iszapat  lo  r  Flis 

VlTiU»'.'-  )-ir.  -k:i  Üa  :.  

Wüla-ilill  lt.illlli.iVec»!  ]..,ra',lialih 

W>Mnn«ari-cl..-  I  ..Ibabu  

/.Wtnni-r  Balm.  

Ii.  Priviimnun  in  tijtn.r 

K;iH.  l:;in-l  xliTln-rjrer  K.^-nl,.  Bii^nr 

Muii  ir/-t'iiiil5iiTcici.cr  J:  ihi:   

K:u»l>-<  'eden-mris-  Kbet.Hirtl.er  Kann  ■  -  . 
SiiU-unn  I  ir  t-.'I  .-.  liali  ULtiar,   r.iui.'ii  ... 

Si'JI--,[>a;nli);f  l.<"'ullia:ui>..-i. 
Arii'li  r  innl  i  -ai.a.UT  vrmiusttK  Kirieiibai 
.•  K  1 1 ■•  I n  i  (>'lav.  [.r.mtli.i  Vi,  n,.,l 
Hau--  i'akra-i  r  Ki»riil.a.iii 
Hililll|i.  <lel  I.i:r.ill.:il:tM','i 
Bn.lnpr-M  S/t.  Ij-ritCü-Kuriil.  ilm 
i..  luirztjiai-tlalin 


l'nr   li.i  "ijiuril 
Ii'' 1 1 V  l'^l  Uli-,- 
HC    H  NU 

Jgnl 


im  M-.n.n  Juni 
IMn*  »  nr.l.'M  Im, 


i.  Ii  :  .in  M,. 
luni  >' 


■  ■  Li.  n.il.ca,-  I  ■  IriL" 
..ir.  I.  linmr  t-n 
30  tum  ,1»? 


,89? 

1891 

Ki!.'  i,:-.  i 

»9 

Ii:!' 

Ki  < 

!  i-' 

:tL' 

:,m 

Vi 

,(7 

•57 

:■!<■; 

Iii,', 

11.; 

IM 

is| 

1 

UV  Ii 

'^7  'i 

II« 

1 '  ^ 

<i-ili>-St.-in:ui,ai! 
[[•ilu-fl  I  .•iilliii.'i-r 
k»'^in;u'k-S/['|,, 
kcH/tJi.-lv-Balat. 
y%  ariu  nr,,*LT 

['  i J.rH' 1 1 Fi :i 1 1 l  

Sa/.ir.":<tl,a*.-Bi.i"lil,a':ii, 


I  •_'  Ii ,  ü  I  l .  >s  '. 


ItecnpitnWtioti 

Miiiiuic  ili  i  ,-<[*rr.  KiM'iiiuilisii'ii 
SiühiM,.'  <l,  r  uiii-ir    K i- i-u liüluir n 


Ii.. ii..:,  l-,..li,7 

Ilm.,-;  i  i.-K-r. 

/;.„,,..•,„•.,....    -J7.7  II  '  -Ji)  V'IL 


<  lest  erreich  iache  Zahnrad).  Ahlten. 

\i'liMi*.,,'l,aiiij  ,  

i.,i;-I.i.-ilImL:i  in  Sa.z':mr«   , 

Kalil-iilicrgUdi!.  i.Sj-.tnn  lüi;i(  

liixnisi  he  nnil  Herr.e cow  inner  Klneti- 
liahneu 

K.  k.  Milil'irlaliii  llaii_;a!.ika-['',l',  il:i.  ... 

K.  k    KiH  i.i  Kahn   

I!..*u>.-Ii- Hi-t.'.,-L''>w  in  irr  St.i.tr.^liiiliii.'j| 

l'..ilj,il  Si'.iiii:  Hau  

M  i:  t  k- .  vi .--  II .  .st  ar  •  <a  rate  v  •.•   . 


l_'l  V-l' 

I1-',1  ■  i  7 1 
V',1 
>i,i  , 
i y.T  l 
i  .•! 
I  4ä'J 

Ii, Ml' 

I 

3. 75*4 
li.uln 


.1'  :v. ; 
l-.i.i'M 


!7I> 

-   I  - 

i  i..y>; 

':-'Ü 


i„,  ii.,i 

>J      >  I 

><  ;  .-»•> 
.17.-,:,- 
II.  ü-.-s 
p 

I  l."':ii 

tri!' 

7  1» 


I  i  l:,j 
i ,  <>:>  i 


ji:i 
Li,  1 

1-17 

I 


.l'i 
1 


.•i7i.;,u 
K.'.'i 

■>l  "|7 

lllil..-»!., 
-Vvl  1t 

um« 
7K.:i..li 
in 


1117  I 


.Ii. il  i-  is    |  •  i, ii.' 


'in  ,i,|)|  :,,m.i>.HI  1 T .  t;: . 7 
Vi.:i'i.|  11-    t,'.-,-su   Ii. >,:;l' 

i  j  imThW  *' 


1  MK.'.r.i'i 


6G(V  TWÄSÄW 


.l.'Ul 


5' 51 


in- 

:.-.•>:!-.' 


105 

I  i': 

7  I  'Ki 

.'71  1 

'.:!,'! 

'JI.K 

!_'  1-1 

»V 

i,7 

.VI'!.. 

17^ 

1-^ 

:;i.77- 

.1J.1 

.i.'i'i'.'  6f 
i,.ini  I..M 

II.  ll.i  L-'.S| 


I  : 

•.M".VJ 

h.üi; 


1  r.  i 

■  I.L'.ll 
'.'l.l'i'. 


rii  Kitfi'h Illach  <]*•*>  ut>- 


■  I  di  II  II 

l-.ll  

n.l  i  -  -ii  x  .ii 

KiI.mii 

ai.i  .,:,l     |    '['.  ii Ii-  Ii 

i.  a  Id 

,  u  1 

I7.'i.','l 
:^  ii.",. i 

I  MH 

ii:>  .mm 

J7.I-IKI 

;v.'.. 

H  1 1"  n 

j  v  , 

S  '.V. 
*V  i 
Iii  n.l, 

:..7'i 

1.  

Li.    ■•  'ii 

1  "n » i 
|LM|. .,, 

1 

HIIIHH.I 

-Ihm 

■i[ 
'-'  i  1 

III 

L'l-'l 

II 

L'I  l 

1  1 1  i  'v  Ii  1 
J'i.ll.)!! 

..7.70H 
li>.',li 
L'.'l  !■'.' 
1  _'i  l  ,  1  H , 

•>hil 
Ml! 
1  1  "i-t 
1^4 
74  i 

I.'.;i7 

im  s.:,, 

I-.  I  II. 

,i.7l- 

H.17  K  l". 
I.S.ü7:< 

h.-.l. 

1  .•'.!.  1/1  Iii 

.•••7 

1'. 

il  Otis 
1  Hi'l 

I.I1J 

l  ru 

l.M'i 
).■»-.» 

:i  i:;7 
-'(•ir. 

!'  >4 


l.illi" 
1  l'Sh 
I.-Vl 


in-,! 


H.1:>1 
i..i7.i 


1892 


ISSI 


Ir  II  I  d  . 


1 1  MY> 
...746 


1  VI 

7  1 

l,»l 

I.JiSl 

iil.:,7;i 

i.iii:. 

;;.'->!'o 

1 

iL", 

:,  i  im 

7'.-- 

1  ..SKri 



1-..1..IIK 

Mil 

1.7  Iii 

.«.sa4 


Im  Moniitc  Juni  1802  wurden  iiaclistuhcinlc  Eim'iilialiM- 
strckfii  «lfm  ütVinitlirheii  Wrk^lirf  übersehen : 

Am  1.  Juni  die  l.TOVt  km  lauire  I.uoalbabn  Kr.isn.i- 
K 0% n an  und  am  20.  Juni  die  29  «<i  km  laufe  I,  oc a  1  b  a  Im 
Tr  nppau- Kt-  mit  ncli  der  Kaiser  Fi  rdiiiaiidK-Nonll.ahu  ; 

am  26.  Jnni  die  8*3  km  lanye  Localbahn  n> 
m  Ar  k—  Szc  |>e  s-B  e  la,  «ekhe  eine  Fortselüimjf  <»r  PniirAd- 
tiialhalm  bildet,  und  im  Umtriebe  derselben  stellt. 

Weiter;*  wurde  am  !}.  Juni  die  bisher  für  den  be- 
sehränkteii  tiiiterv«!rke.hr  eri.rt'riete  Localbuhn  K  i  i-enei/.- 
Vordernberg  dem  Gciimnitvirkehie  iiberxelien. 

Im  Monate  Juni  1892  wurden  auf  den  österreicliisrli- 
nngarischeii  Eifjeubalinen  im  Ganzen  12. Ol  1-1.992  Personen 
und  7,278.621  t  (HlUir  befiirdert  und  hiefür  eine  tienammt- 
einnahme  von  2:1,849.269  fl.  erzielt,  da»  i»L  per  Kilometer 
86<»  tt.  —  Im  (fh'ii'hen  Monate  1H!M  betnig  die  Gesummt- 
eiimahme.  bei  einem  Verkehre  von  10,<)8I  8:>:.i  I'ensunen  und 
7.098.7(14  t  Güter,  24,69-1.957  fl.,  oder  per  Kilometer  !>22  fl.. 
daher  re*ultirt  tür  den  Jlouat  .Iiiiii  1«92  eine  A  li- 
11  ah  ine  der  kilomeirivheii  Einnahmen  iini  6-7  . 

Die  auf  den  österreiehisi -li-iiiic,tri«eheii  Kisenlialiin-n  im 
ersten  Senit-ler  1892  ■iy.i<-ll.  u  TiMuspurt  Eiimahmeii  liezitT.rn 


sieh  auf  l:t6.99-"i.09r>  Ii.,  im  gleichen  Zeiträume  de»  Vorjahres 
am  14it,5fj7.499  fl- 

Da  die  durchs  c  Ii  ni ttl  ich e  Gesamintläug*  der 
österreiehiwli-nngarischen  Kisenbahneti  im  mim  Semester  de* 
laufenden  Jahre«  27.72"«  km,  für  den  gleichen  Zeitraum  d'  j 
Vorjahres  dage^'u  2ii.750  km  betrag,  bo  »teilt  sieh  die 
durchschnittliche  Eiuiuilime  per  Kilometer  in  'der 
erwähnten  Zeitperiode  1892  auf  1941  fl..  p<^n  52.'>4  fl- 
im  Vorjahre,  das  ist  um  .'113  fl.  nns:ün&ti|_'er  oder,  auf  das 
Jahr  berechnet,  pro  1H92  auf  9882  II.,  ceKen  10.508  fl. 
im  Vorjahre,  das  ist  um  626  fl.,  mithin  um  Ii  %  au- 
günstiger. 

C  H  Ii  O  N  l  K. 

Herabietsonc  der  Kohlen fr*ehtsKtne  ffir  d«a  Wlsnrr 

(iemelndecebiet.  Die  von  der  Kaiser  Ferdinande  -  Nordbabn  ant 
1.  Jänner  l«!l'»  im  Verkehre  miio  riiliMher  Kohle  je^lieber  Frovenieaz 
mich  Wien  eingeführte  Ilerab^et/um;  der  Frachtpreise  11111  2  kr.  per 
l.'i'lilt,  welche  »eil  I.  September  IHKl  ain-li  uif  C>ke.<  11111I  Bri.|iielie« 
inlaiidi.-clier  Herkunft  auntfedelint  wurde,  war  bisher  aut  jene  Tran*- 
porte  der  s;eu.t nuten  Hilter  beschränkt,  welche  im  Wiener  Nordhahu- 
h.>fe  zur  Ablmlnu^  und  /Um  Kczli^e  itelauirten.  so  das*  die  von  diesem 
riahiihofe  eiilternler  (jelf^nen  Tbeile  d.-r  Stadl  nicl.i  den  vollen 
Nutzen  »tu  jener  MaatureKCI  ziehen  konnten.    l.»ie%rr  lV-belstaiid. 
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»  «•Ither  iu  Folge  der  Erweiterung  des  Wieuer  Gemeiudegcbietes  noch 
»rh.ihtc  Bedeutung  gewann  «ml  zu  wiederholten  Beschwerden  seitens 
'ff"*  Gciiicindrrathes  nud  der  niederoslerr.  Handels-  imd  (iewerbekatnmer 
Anlai«  bot.  wird  mit  1-  September  d.  .1.  vollständig  beseitigt  werden, 
indem  die  Nordbahn  nnnmehr  auch  ihre  Krnchtanthcile  nach  den  Bahn- 
Ixlli  u  Wien  der  k.  k.  Staatsbahnen  'Westbahn,  Franz  .losefs-Bahn 
und  Donaorjuai),  der  St»at*eiBeubahu-Ge*cllscluift.  der  Nordwestbabn, 
der  Wien  -  Aspanger-  nnd  der  Sudbahn  (Matzleiiisdorf)  sowie  »ach 
deuStfitioneu  Peiiiiiw.Hntteldorf-naeking.  Sussdorf.Simmering  (Staats- 
euieDbabugesellsebaft  und  Wien  -  Aspaugbabn1,  Centraliriedkof  und 
{Jetzendorf  somit  nacb  allen  tlir  da«  erweiterte  Genieindegebiet  iu 
Betracht  kommenden  Bexngaorten  um  2  kr.  per  ICK)  kg  herabsetzte. 
Da  hinsichtlich  einzelner  der  bezeichneten  Relationen  gleichzeitig 
Krroäesignngeu  der  Antbcile  der  Wiener  Verbindungsbahn  eintreten, 
so  betrafen  die  Gcsauiintrcductionen  der  Frachtpreise  je  nach  den 
einzelnen  Rezngsorten  2  bis  4  kr  per  100  kg. 

Staad  der  Kisenbnhabauten  mit  Bode  Jnni  1808.  Der 
mit  Ende  Hai  ausgewiesenen  Zahl  von  208-0  Eisegbahnban-Kilometer 
sind  im  Monate  Juni  durch  den  Beginn  des  Baues  der  schmalspurigen 
Localbabnen  Pöltschach-Gonobitx  (I5'0  km)  uud  Preding-Wieselsdorf- 
Staitiz  ( 1 1-5  km)  der  Steicrmltrkisebeii  l.andesbahnen,  dann  der  Loeal- 
bahn  Weis— Unter- Rohr  der  Localbabn-Gesellscbaft  Wels-Aschach 
t2.*>  1  km)  aufwachsen.  Ferner  sind  die  Localbahnen  Troppau- 
BennUch  (30  6  koi)  nud  Kra*na  ■  Ro/nau  «101  km)  der  Kaiser 
Ferdiiiands-Nordbahn  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden. 
E»  standen  somit  mit  Schlaga  des  Monate«  .Inni  2189  Eisenbahn- 
Kilometer  iu  Bauausführung.  Unter  denselben  gebt  der  Banvollendnng 
entgegen :  die  Thcilstrecke  Gojao— SaJnau  der  Localbahn  Budwcis- 
Sulnau  der  Oesterreichisehen  Localeiseubahn-Gesellschaft.  Die  Zahl 
der  durtbachnittlicb  per  Tag  beschäftigten  Arbeiter  hat  »ich  iu  Folge 
der  für  den  Eiscnbahnban  Künstigeren  Jahreszeit  nnd  den  Baubeginn 
neuer  Linien  von  49114  auf  6212  gesteigert. 

BetriebMrgebaiMi»  der  köoiglieh  Sächsischen  Staat«- 
Ei^enbabMon  im  Jahre  1801.  Aua  dem  Rechnungsabsehlnase  Uber 
den    Betrieb    der    königlich    Sächsischen    StaaUeisenbahnen  im 
Jahre  1891   sind  folgende  Daten  zu  entnehmen:  Die  Gesaromtein- 
nabme  belief  sich  auf  88  993.357  77  M.  gegen  8Ö.648.09.V80  M.  im 
lahre  lKflo.  mithin  mehr  2,345.861-97  M.  An  dieser  Kitninbme  partici- 
piren  der  Personenverkehr  mit  27.0ftii.53«  »8  M,  (  |-H.t2-<i43  34  M  ). 
der  Güterverkehr  mit  57,253 .170-03  M.  (-(- l,4«2.44'i-84  iL),  die 
Vergütung  frjr  Ueberlassung  tou  Bahnanlagen  und  für  Leistungen 
zu  (iuiurten  Dritter  mit  «54.149  69  51.,  die  Vergltlnng  für  Ueber- 
lassong  Ton  Betriebsmitteln  mit  2,103.645  28  M.,  die  Betrage  au» 
Vcräuszeningen  mit  102.355  58  M  ,  nnd  die  verschiedenen  sonstigen 
Einnahmen  mit  1,813.  »WH  81  M.  Es  entfallen  sohin  anf  jedes  Kilo- 
meter Bahnlänge  54.298-53  M.  Int  Personen-  und  Gcpäckverkehrc 
ergab  die  Beförderung  von  Personeu  ausschliesslich  Militär  auf  lie- 
iioisitioiiascbeine  nnd  auf  Militärkarten  24i  035.084 -39  M..  die  Be- 
förderung von  Gepäck  5410.618-98  M.  Im  Gntenrerkebre  brachten  ein: 
Eil-   und    Expressgut   einschliesslich   Eijnipagen    und  Fahrzeuge 
1,446,573  82  M„  Frachtgut  51.o42.M42  -58  M„  Postgut  109.031-28  M„ 
Viehtran«p*rte  »82  840  34  M..  Leichen  22.888-12  51.,  u.  s.  w.  Unter 
den  verschiedenen  sonstigen  Einnahmen  sind  hervorzuheben:  Die  Kin- 
nahmen für  Pachte  nnd  Miethen,  sowie  lOr  ökonomische  Nutzungen 
aus  Gebäuden  und  Grundstücken  mit  1,131.031  04  M.  Der  Gesawmt- 
eiunahme   von  88,993.357-77  Jl.  stand   eine  Gesaniimausgabc  von 
'■7.043.7  63-38  M.  gegen  53,733.031-82  M.  im  Jahre  1890,  d.  i. 
-j-  3.31 0.7«  1-56   M.  gegenüber,  so  daaa  sich  für  das  Jahr  18X1  ein 
Heber-Benins  von  31.949.564-39  51  ,  bezw.  im  Vergleiche  zum  leber- 
«ehasse  im  Jahre  1890  per  32.915.063  98  M.  ein  5liiiderergebni»  von 
965,499  59  51.  ergibt.  Die  Gesaoimtausgnben  gliedern  »ich,  wie  folgt: 
ai  Persönliche  Ausgaben:  Besoldungen  nnd  (iehalte  der  etatmäa- 
sigeu  Beamten   12.679  14it-42  M..  andere  persönliche  AtiBgabcn 
(diatarische  Besoldungen,  SullvertretuugskosUii.Coniinaudogelder. 
Wohnnn>rsgeldziiseu«ase,  Fahr-    und  Pachtgelder,  Kilometer- 
gebühren.  Tage-  nud  Aecordlnline,  ausserordentliche  Remunera- 
tionen n.  s.  w.)  16.905.479  97  M. 
b)  Sachliche  Ausgaben:  Allgemeine  Kosten  für  Bureanbcdttrfnisse, 
Heizung,  Beleuchtung,  Instandhaltung  und  Ergänzung  der  Inveu- 
tarien.  Mietbc  für  Dienstgebilude.  Steuern,  Feuer-  und  Ver- 
sicherungsbeiträge u.  3.  w.  2,;«4.30it-36  51  ,  Kosten  der  Unter- 
haltung der  Bahnanlagen  auf  freier  Strecke  3,184  ;iH716  M  .  der 
Bnknbofsaulsgen  2.4:18.842-75  M..  der  Telegraphen,  Srgnatvor- 
Tkhtnngcn    und    Zubehör    192.2-HBWi  M.,    K.cten  der  Zage 
5  383.238-16  M.,  Unterhaltung  der  Betriebsmittel  4  8lO.S77-7l  51.. 
Erneuerung  bestimmter  Gegenstande  4  41 8.667-N9  M.,  Ergänzungen, 
Erweiterungen  und  Verbesserungen  852,716-95  M.,  Benützung 
Ip-mder  Bahnanlagen,  be/.w.  Beaintiu  1,347.797-92  M.,  und  Be- 
nutzung fremder  Betriebsmittel  2.1'»6.litj-29  M. 
Durchschnittlich    entfallen    auf   j"de-s    Kilometer  Bahnliinge 
21.994-99  51.  Au-<gabe.  Die  Ausgaben  fOr  die  einzelnen  Verwaltnngs- 
zweige  betragen  bei  der  allgemein'-ii  Veiwnltniig  .s-J'el-i,  Wi  der 


Bahnverwaltung  24  989  bei  den  Snaaeren  Stationsdiemt  13,414  si  , 
bei  dem  Expetitionsdienst  und  bei  dem  Zugsbegleimngsdienst 
34'HiB«,  der  (iesammtauagabe.  Das  mittlere  Auiagecapital  per 
«77.423.227  35  M.  hat  sich  im  Jahre  1891  mit  4  71 6  gegen 
4-972     im  Jahre  1890  verzinst. 

Fabrbetriebsmittel  nnd  Leistuo«;  der  bedeutendaten  enaj- 
liachen  Bahnen.  Die  Bahnen  GrossbriUnniens  hatten  in  zweiten 
Halbjahr  1891  eine  Betriebslange  von  19.567  engl.  Meilen.  An  Fahr- 
betriebsmittel  waren  vorhanden:  15.178  Locomotiven,  46.918  Personen- 
nnd  ">2'i  484  Lastwagen.  Die  I^istong  im  Personenverkehr  betrag 
84.59.Y213  nnd  jene  im  Gllterverkchr  72,187.018  Zagmeilen. 

Reorganisation  der  höheren  Rathsabtlieilnngen  im 
ru*Rt»cben  Commnnicationa-Slicisterinni.  Dem  officiellen  Jour- 
nale des  Commnnications-Mtnisteriums  Nr.  18  entnehmen  wir,  dass  auf 
Grund  Allerhöchster  Genehmigung  eine  Reorganisation  der  höheren 
Rathsabüieilnngen  im  iNmimnnications- Ministerium  wie  folgt  durch- 
geführt wird: 

1.  Von  den  bis  nun  bestandenen  Rathsabtbeitungen  wird  die 
Abtheilung  a)  für  technische  Angelegenheit  aufgelöst,  die  Abtheilnng  >>\ 
ftlr  atlministrative  Angelegenheiten  wird  in  eine  Abtbeilnng  mit  der 
Benennung  „Ministerrath  des  Ministeriums  fnr  Verkehrsanftalten- 
umgeandert.  Diese  Kathsabtheilung  wird  aus  vier  Mitgliedern  bealeben, 
von  denen  ein  Mitglied,  ftlr  den  Fall  der  Abwesenheit  de»  Cominnni- 
eations-Minister  und  desaen  Stell vertreaers,  zur  Vorsitzfnhrung  de- 
signirt  wird. 

2.  Zur  Bearbeitung  uml  Entscheidung  der  technischen  Fragen 
im  Allgemeinen,  der  Projecte,  KostenQberschläge  und  anderen  wichtigen 
Arbeiten  teebnweher  Natur,  welche  bedeutende  und  langwäbrctide 
Auslagen  bedingen,  wird  ein  Itigenieiirratb  gebildet.  Diese  Iu- 
stitntion  wird  aus  dem  Vorsitzenden  derselben,  den  Dlrectoreu  der 
Departements  für  Ei&eubahn-  nnd  Scbiffahrts-Angelegeuheiten,  dem 
Präsidenten  der  zeitlichen  Verwaltung  der  Kranbahnen,  nnd  ans  acht 
nudereu  5litgliedem  bestehen.  Ausserdem  bleibt  dem  t'ommunications- 
Minister  ttberlaisrn,  die  \  erpflii-htungen  der  Mitglieder  des  Ingenieur- 
ralhea  auch  anf  die  beurlaubten  und  bei  den  privaten  Unternehmungen 
in  Verwendung  stehenden  Ingenieure  der  VerkeJmanstalten,  unter 
Verleihung  des  der  Stellang  entsprechenden  Titels,  zu  Ubertragen. 
Im  Falle  der  Abwesenheit  oder  Krankheit  des  Vorsitzenden  de« 
Ingenieurratbes  bat  der  Communicaliona-Miniater  eiu  Mitglied  dieses 
Itatbes  zur  VoraitzfOhning  zu  bestimmen. 

3.  Die  Mitglieder  des  Ingenieurrathes  werden  ihrer  Stellung 
nach  die  Uniform  der  IV.  Gasse  tragen. 

4.  Die  Dotationen  für  den  Vorsitzenden  uud  die  Mitglieder 
werden  über  Antrag  des  Oommunications-Mioister  auf  Gmod  Aller- 
höchster Bestätigung  bestimmt 

5.  Die  Verkeilung  der  Arbeiten  und  Referate  an  die  51itglie<lcr 
dea  Ingenieurratbes,  wobei  die  Direktoren  der  Departements  und  der 
Präsident  der  Kronbahn- Verwaltung  ansgeiiomiiicn  bleiben,  erfolgt 
durch  den  Vorsitzenden.  Dem  Comninnication»-Minist«r  bleibt  jedoch 
die  Entscheidung  dberlaasen.  näher  zu  bestimmen,  welche  Angelegen- 
heiten, in  welcher  Ordnung  im  lugenieurrathe  bearbeitet  und  endt- 
giltig  entschieden  werden  solleu. 

6.  Dein  Finanzininuter  nnd  der  Slautscontrole  wird  auheiiuge- 
stellt,  je  einen  Vertreter  ihrer  Kessort«  behufs  Theiliialnne  an  den 
Beratbungeu  Uber  sulche  technische  Angelegenheiten,  welche  zur 
AnsfUhruug  grosse  fiiian/ielle  Mittel  bedürfen,  oder  wenn  es  sich  um 
Kragen  von  besonderer  finanzieller  Bedeutung  handelt.,  in  den  Ingenieur- 
rath  zu  entsenden. 

7.  Die  liesehiüstfflhruugdes  Ingenieurrathes  oblieirt  der  Kanzlei 
de*  fonmiunications  liinisterinms  und  e*  ist  zu  diesem  Zwecke  dem 
Vorsitzenden  des  Ingeiiieurratfaes  die  erforderliche  Zahl  von  IitL'euieuren 
nud  Beamten  zur  Verfügung  zu  stellen. 

8.  Die  Dotatioueu  der  Mitglieder  des  Miüi»ter-  und  Ingenicnr- 
rathes  werden  in  das  Budget  des  t  oiniunuie:itions  Ministerinms  einbe- 
zogen. 

Normen  betreffend  Beaufsichtigung  der  Elsenbabobautea 
in  Rnssland.  Eine  t'ircalarvorschrift  des  5linisters  der  Ve'kehrs- 
anstalten  vom  H.  Juli  d.  .1.  bringt  eine,  iu  33  P.tragranhi-n  sehr  aus- 
führlich gehaltene  Norm  zur  allgemeinen  Kenntnis  tlber  die  Beauf- 
sichtigung der  Bauarbeiten  an  Buhnen  ,  welche  von  Privatgesell- 
schaften erbaut  werden.  Zum  Zweck  der  staatlichen  iNmtrole  uud  Be- 
aufsichtigung werden  besondere  Inspectoren,  denen  die  erforderliche 
Anzahl  üehllleii  und  Beamten  beigegeben  wird,  ernannt.  Die  Instruc- 
tion enthält  genaue  Be-ititnnwngen  llbcr  die  i'oinpeten»  die>er  l(e- 
gierungsbeamten,  uamentlieh  so  weit  die«elbeii  Bezug  haben  auf  die 
Bestätigung  der  Baupläne  und  die  Beaufsichtigung  der  Arbeiten 
während  des  Baues  u.  s.  w.  Im  Grossen  und  (ianzen  erscheint  diese 
Instruction  etwas  post  lest  um  gekommen,  denn  die  Zeit  der  Bau 
thätigkeit  von  Privatgesellschaften  i«t  im  Wesentlichen  wohl  als  rtlier- 
wnndeu  zu  betrachten,  weil,  atgeseheu  von  ein^elneu  Ansnnhinen. 
heute  der  Staat  de  Ii  Bau  selbst  Übernimmt. 
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Die  traissibirlschr  Dahn.  Von  der  grossen  sibirischen  Eisen- 
bahn ist  jetzt  Ton  dem  noch  im  europäischen  Iin»slan.|  liegenden 
i>it«  Tscheljabinsk  au»,  die  747  Werst  messende  Sirecke  lilter  Kilian 
«lU'l  Omsk  in  Angriff  genommen  worden.  Die  Rah»  wird  in  der  Art 
der  Deutschen  Sccnndärbahuen  angelegt  und  es  Ut  tllr  die  erwähnt« 
Strecke  nnr  von  V)  zu  00  Werft  die  Anlage  von  Stationen  geplaut. 
Der  noch  weiter  nach  l'fa  zu  gelegene  Ausgangspunkt  der  neuen 
Linie  Slatoust  ist  von  Omsk  ca.  flu"  Werst,  entfernt;  vom  östlichen 
Endpunkte  der  Linie  Wladiwostok,  dem  rnssischen  Kriegs-  und 
Handelshafen  im»,  sind  bereit*  1<>Ü  Wen>t  im  Bau;  vmi  Omsk  aus 
»«II  der  Bau  bis  zum  Flusse  Toni,  ca.  Hl  Wem  südlich  von  Tomsk, 
mit  ca.  750  Werst  in  Angriff  genommen  werden,  so  das»  zur  Zeit 
beinahe  der  dritte  Tbeil  der  ganzen  ca.  ii.HK)  Werst  betragenden 
Linie  im  Bau  begriffen  wäre.  Wenn  die  übrigen  Tlicile  in  den 
nächsten  .Fahren  mit  ebensolcher  Schnelligkeit  begonnen  und  mit  so 
energischer  Ausdauer  betrieben  werden,  so  Ist  es  wahrscheinlich, 
das»  der  Bau  de»  Kiesenwerkes  in  den  als  Ranpcrjndc  angenommeneu 
sechs  Jahren  volhndet  sein  wird.  <  „llaiidelsumscum'-.) 

AUS  DKM  V ERORDN  UNGSBLATTE  PES  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl.  Nr.  92.  «fürt«  vom  28.  Juli  1892,  betreffend  die 
Uarantic. Erhöhung  für  die  Eisenbahn  Klara- 
erz-Vordcrnbrrg  und  dir  rventnelle  Einlösung 
dieaer  Kahn  dnreh  den  Staat. 
„  „  ttcdrts  vom  28.  Juli  1892,  betreffend  die  Zb- 
geat&ndn'uie  and  ISedmgnrmen  für  den  Bau  der 
Nurtlial-Rahn. 

„  .  „  Cunceaeions-Bedlngulsse  für  die  Zahnradbahn 
von  St.  Wolfgang  auf  die  Schaf  hrrgrpilze. 

„  „  „  Knndniaehung  dies  Haadelnilniaterioroa  Ton 
29  .Toli  1802.  betreffend  dir  Ausführung  und 
de«  Betrieb  der  in  der  Allerhöchsten  Ci.ncea- 
«ion».üikn«de  vom  13.  Jänner  1890,  K.-G.-Bl. 
Nr.  1R,  fnr  die  Loralbahn  Ischl-Salzburg  vor- 
ireaehenen  Zahnradbahn  anf  den  Hchafherg. 

„  „  ,  Erlaae  der  k.  k.  Ueaeral-luapertioii  der  5«trr- 
rrivhl«ehen  Eisenbahnen  vom  2S.  Jnli  1892, 
Z.  1378  ex  1891,  an  die  Verwaltungen  der 
öntrrreichlaclien  Privateisenbahne»,  betreffend 
den  bei  Vorlage  drr  Instructionen,  Dieostm- 
▼oreckriftrn  u.  *.  w.  einzuhaltenden  Vorgang. 

„  ,  „  Erlas«  der  k.  k.  General-Inapection  drr  öster- 
rrirhi<u>hrn  Eisenbahnen  vom  29.  Jnni  1892, 
Z.  24.603  ex  1891,  an  die  Verwaltungen  der 
österreichische»  Pri  vatelseababnen.  betreffend 
die  Anwendung  de»  Feldtelephona  (System  ¥. 
«attinger). 

V.-Bl.  Nr.  »3.  Ürart«  vom  28.  Jnli  1892,  betreffend  den  Bau 
der  schmalspurigen  Balm  von  Jaojiei  bi* 
Rugnjuo  säumt  der  Flügelbahn  von  Dolnjt 
Vakul  nach  Dajce. 

„  „  Ki lau«  der  k.  k.  (Jeneral-Inspecllon  drr  öater- 
reichiachea  Eisenbahnen  vom  14.  Jnli  1892, 
Z.  11.791,  an  die  Verwaltungen  der  österreichi- 
schen Privatedsenbabnen,  betreffend  die  An- 
tragstellung wegen  Befreiung  der  Beamten 
vom  «eaehworne udlenatc. 

„  m  Krlasa  der  k.  k.  «eneral-inapection  der  öater- 
reiefaiachen  Eisenbahnen  vom  15.  Jnli  1892, 
Z.  11305,  an  die  Verwaltungen  der  österrei- 
chischen Prlvatelaenbahuen,  betreffend  die  Vor- 
lage von  Wocben-Wagenbedarfa-Auaweiaen. 

LITERATUR. 

ayerische  VerfcehrahliUter.  Unter  diesem  Titel  erscheint 
di«  bisherige  „H  a  1  b  m  o  u  a  t  s  s  c  Ii  r  i  f  t  des  Baye- 
rischen Verke  h  rs-Beamtcn  - Vereine  s".  In  der  Anord- 
nung dieser  weit  verbreiteten  Fw  Ii-Zeitschrift  ist  keine  Änderung 
eingetreten,  ebenao  bleibt  sie  das  «irguti  des  „Bayerischen  Verkehrs- 
Beamten-Vereines". 

Die  neue  (Joldwährnng.  .letzt,  nachdem  die  Viilutaregulirung 
/.nr  Thatsachu  geworden,  ist  es  l'tlicht  eine*  Jeden,  der  siel,  vor 
Schaden  bewahren  will,  sich  mit  den  neuen  WährungsverliAltiiissen 
genau  vertraut  zn  machen.  In  kürzester  Weise  gelangt  man  zn 
diesem  Ziele  durch  Ankauf  des  im  Verlage  von  Moritz  Per  los  in 
Wien.  I.  Seilergasse  l.  soeben  neu  erschienenen  . K a  t  ecli  i sm  u s  der 
K  rouen-  Währung-  von  Prot.  Bob.  .Stern.  Diese  Broschüre,  welche 


zudem  nur  2u  kr.  kostet,  enthalt  in  kurzen  prägnanten  Fragen  and 
Antworten  Alles,  was  mau  über  das  Kronengeld  zu  wissen  nötbig  hat. 
Die  wichtigsten  Umrechnungstabellen  sind  dem  „Katechiamn  »"  bei- 
gegeben, damit  mau  mtlhsanjes  Rechnen  erspart  und  anf  den  ersten 
Blick  die  Verhältnisziffern  vor  Anten  hat.  Es  dürfte  sich  empfehlen, 
diese  Broschüre  /.um  Atulsgebrauche  der  Bfthnanstalten  anzuschaffen. 
Bei  Abnahme  grosser  Partien  wird  gewisa  die  Verlagshaudlniig  jedes 
mögliche  Entgegenkommen  an  den  Tag  legen. 

In  dem  gleichen,  Oberau«  rührigen  Verlage  Perle*  in  Wien 
ist  soeben  auch  die  III.  ganz  umgearbeitete  und  verbesserte  Anflage 
(9.  bis  12.  Tausend)  des  von  uns  bereit*  in  Xr.  23  vom  5.  Juni  I.  J. 
besprochenen  Werkchens  .Krone  und  0  n  I  d  e  n"  von  Prof.  Bob. 
Stern  erschienen.  Die  neue  III.  Auflage  ist  ganz  versch jeden  von 
den  frtlheren  2  Auflagen.  Anch  hier  ist  der  Preis  (6>)  kr.)  maasig 
gestellt. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Zur  diesjährigen  Club-Excurainu.    Das  Excnrsioiis-L'omite 
hat  am  21.  d.  M.  eine  Vor-Kicursion  nach  Brünn  unternommen,  um 
das  Terrain  für  die  nm  35.  September  d,  J,  stattfindende  Olnb- 
Kx.  nrsion  zu  reoognoscireu.  Das  Resultat  war  ein  überaus  glänzendes. 
(  denn  nicht  nur  wnrden  dem  Club  und  seiner  projectirten  Reise  nach 
I  Adaiiisthal  und  Brünn  von  Seiten  der  Brllnuer  Behörden  und  Vereine 
I  ein  nberans  freundliches  Entgegenkommen  bewiesen        ein  eigenes 
LocaM'mnite  winl  sich  in  Brünn  bilden,  um  dem  Eisenbahnclub  einen 
teil  liehen  Empfang  zn  bereiten     -  sondern  ea  gewannen  die  Thcil- 
nehuier  an  der  Vor-Kzenrsion  auch  ilie  Ueberzeugung,  dam  sich  die 
Beise  nach  Brünn  und  Adamsthal  in  die  Reihe  der  all' 
Clnb-Internebmunircn  zu  stellen  verspricht 

Insbesondere  ist  es  das  .Deutsche  Hans*  in  Brunn, 
welches  für  Jedermann,  der  es  noch  nicht  gesehen  nnd  im  Innern  ein- 
gehend besichtigt  hat.  »iegenstand  des  höchsten  Interesses  zu  sein 
verdient.  Es  gibt  wohl  kaum  einen  zweiten  Bau,  der  mit  so  gediegener 
Einfachheit  in  der  Composition  solch"  prunkvolle  Ausstattung  im 
Innern  verbindet.  Besonders  für  un«  Wiener  ist  ein  Vergleich  dieses 
Prachtwerkes  deutschen  Oewerbefleisses  und  deutscher  Kunst  mit 
dem  Wiener  Ratbhauao  sehr  interessant,  nnd  derselbe  fallt  nicht 
immer  zu  Ungunsten  des  ersteren  aus. 

Am  2").  September  werden  sich  die  Hallen  dieser  von  Ende 
und  Beckmann  erbauten  Hochburg  der  Deutschen  in  Mahren  dem 
Kistnbahuelub  in  gastlicher  Weise  er«  ff  uro !  —  Hoffen  wir,  dass  der 
Club  in  würdiger  Weise  durch  recht  zahlreiche  Hitglieder  vertreten 
doit  seiuen  Einzug  halte! 

Eliilrlltakart«-n  Im  die  interNiWtvsiale  AuaNtelluug 

z  u  in  ermässigten  Preise  von  23  kr.  per  St  u  c  k  können 
in  der  l'lubkanxlei  behoben  werden. 

Beg Ii ii »Ii gu ngcii  Int  4'ircos  Bnseh  (k.  k.  Prater).  An 
den  fassen  des  Circus  werden  den  t'lnbmitgliedern,  sowie  den 
Familien  Angehörigen  gegen  Abgabe  einer  in  der  Clubkanzlei  oder 
bei  Herrn  Moriz  Scbweinateiger.  Secretär  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands  -  Nordhahn  (im  DirectioiisgebSude,  II.  Xordbahn- 
strasse  VJi  gegen  Erlag  von  5  kr.  zu  behebende,  anfeioen  oder 
mehrere  Sitze  lautende  Anweisung  folgende  Er- 
mässigungen gewahrt: 

»illeLs  für  l.ogensitze    ä  fl.  2.— 

.      .,    Par<|iietsitze   ....  a  „  l.W* 

„  I.  l'latz  uiinununerin    a  „  —.80 

.  IL  Phitz  unnitmmerirt    ä  ,.  —.V) 

Zu  den  an  Sonn-  und  Feiertagen  stattfindenden  Vorstelh  , 
werden  keine  Billeta  zu  ermäßigten  Preisen  ausgegeben.  —  Für  Kin 
werden  keine  weiteren  Ermässigungen  gewahrt. 

IsVgOuMligurtKcii  Im  <'ireuM  Alb.  Nchumanu.  An  der 

Giisa  de*  tNrcus  iKunfhans,  Mariuhiller-'TÜrtcl)  werden  den  Clnbmit- 
gliederu,  sowie  den  Familienangehörigen  gegen  Abgabe  einer  in  der 
Clubkanzk-i  oder  bei  Herrn  Moriz  Schweinsteiger.  PecreUr 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands  -  Xordbahn 
II.  NordliahnstrasHe  5<i)    ge^eu  Erlag 

einen  oder  mehrere  Sitze  lautende  Anweisung 
folgende  Ermässigungen  gowührt : 

I  Loge  filr  I  Personen   fl.    0.     statt  Ii. 

Sperrsitze    a   „    l..">n  „ 

Tribilnein.it/.'   ä  ..    1.—  , 

I-  I'laU     ii  „ 

II  Platz   a    ..  — .10     ..  ^ 

Zu  d.  ti  Sonntag  Abends  -Ul ininleudeii  VotaMliiugen  wenleii 
beitie  Billets  zu  ermässigten  Preis.-»  ausge^'-ben:  auch  für  Kinder 
kann  kerne  weiteie  Krniii»sigiiiiL'  .intr.'.n. 


in  (im  Directionsgehiude, 
S  kr.  zu  behebende,  auf 


10.- 
2.- 
1..VI 
I.— 
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Wien,  den  4.  September  1892. 


XV.  Jahrgang. 
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Appenzeller  Strafen-Eisenbahn  mit 
gemischtem  System. 

(Combinirte  Adhäsion-  and  Znhnradbahu.) 

(Schlnas.) 

Au  Personale  stehen  in  Verwendung :  bei  der  all- 
Verwaltung  4,  bei  der  Bahnerhaltung.  81,  beim 
Zugförderungs-und  Werkstättendienst  13, beim  Verkehre  11; 
zusammen  49  Personen. 


■  Nähere  Bezeichnung 
der 

tn  und  Au- 

gaben  in  Franca 

Einnahmen  und 
Ausgaben 

Totale 

in  •. 

pro  Bahn- 
kilometer 

pro 
Zugs- 
kilom. 

A.  Einnahmen 

AusdemPersonenverkebi 

13«. 134 

60  54 

8.80« 

2  680 

„    .  Gepicksverkehr 

4.646 

2  71 

832 

O.fW 

„     ,  Vieh  verkehr. . . 

208 

0  12 

15 

0.004 

„     „  Güterverkehr. 

2«  508 

15  45 

1.893 

0.520 

Verschiedene  Einnahmen 

2.021 

1-18 

144 

0.04n 

Gesainmt-Einnahuicn  . . 
B.  Ausgaben 

171.612 

100  0 

12.250 

a.au 

11.364 

7  87 

811 

0.23 

Bahnanfsicht-  und  Bahn- 

29  »99 

90-78 

2.143 

0.58 

ZngfSrderunga-  u.  Werk- 

4.953 

1.68 

atlttendienat  

69.348 

48  05 

Station*-  und  Fahrdienst 

24.284 

1«  83 

1.734 

0.47 

Verschiedene  Ausgaben 

9  325 

8  46 

686 

U.18 

144.310 

100 

10.807 

2.8 

C.  Betriebs  ütbersehus»' 

27.202» 

1 .925 

0.534 

Die  Auagaben  betrugen  somit  84- 14  V  der  Einnahmen 
und  das  gesammte  Anlage-Capital  pro  1,903.38«  Francs 
verzinst  sich  daher  mit  143  v.  Werden  von  den  Anlage- 
kosten  der  ersten  Herstellung  die  Subventionen  und  Rei- 
tragaleistungen  mit  022.800  Francs  in  Abrechnung  gebracht, 

*)  Nach  dem  Auaweise  der  (lenera!  Versammlung  von  30.  Juni 
1891  =  Francs  27  202  58. 


so  verzinst  sich  das  restliche  Anlagecapital  per  1,280.586 
Francs  mit  212  v .  Werden  die  Zinsen  der  41/«  v  igen  Obli- 
gationen mit  26.235  Francs  von  dem  Betriebsüberschnsse 
per  27.202  Francs  in  Abzug  gebracht,  so  verbleiben  967 
Francs  zu  Gunsten  der  Activa,  ein  für  das  erste  Betriebs- 
jahr nicht  ungünstiges  Resultat. 

Bei  einer  in  der  Eingangs  erwähnten  Broschüre 
angestellten  Vergleichung  der  in  Rede  stehenden  Bahn 
mit  der  Adhäsionsbahn  Appenzell-Herisau- Winkeln  die  im 
Jahre  1875  in  der  Länge  von  25  -16  km  und  mit  einer 
Spurweite  von  1*0  m  eröffnet  wurde,  geht  der  ökonomische 
Vortheil  hervor,  der  durch  die  Mitbenützung  der  Strasse 
als  Bahnkörper  und  der  Anwendung  der  Zahnstange  er- 
zielt wurde. 

Das  Bestreben  nach  möglichst  geringen  Anlage- 
kosten, selbst  bei  den  ungünstigsten  Terrainverhältnissen, 
hat  zur  combinii  ten  Verwendung  von  Adhäsion  und  Zahn- 
rad geführt,  welches  System  durch  die  Ersparnisse  beim 
Baue  und  Betrieb  vollkommenste  Sicherheit  und  durch 
seine  grosse  Leistungsfähigkeit  sich  ohne  Zweifel  nicht 
nur  erhalten,  sondern  noch  fortentwickeln  und  immer 
mehr  ausgedehntere  Anwendung  finden  wird.  Auch  für 
Strassenbahnen  kann  die  Zahnstange  derart  construirt 
werden,  dass  dieselbe  dem  gewöhnlichen  Verkehr  von 
Menschen  und  Tlüeren  durchaus  nicht  mehr  hinderlich 
oder  gefährlich  ist,  als  die  gewöhnlichen  Strassenbahn- 
schienen  mit  ihren  Spurkrauzrillen. 

Es  sei  hier  noch  der  Vollständigkeit  wegen  erwähnt, 
dass  die  erste  Zahnschienenbahn,*)  von  Blenhinshop 
bei  Leeds  erbaut  am  18.  August  1812  eröffnet  und  trotz 
schwerfalliger  Coustruction  des  Oberbaues  und  der  Loco- 
motiven  durch  21  Jahre  im  Betriebe  stand.    Die  zweite 


*)  In  Bezug  auf  die  fie*chichte  der  Zahnradbahnen  verweisen 
wir  auf  Glaser  s  Annaleu,  Marz  1892,  Vortrag  des  Professor  Göri  ng 
„Ueber  neuere  Bergbahnen  ,  feruer  die  Broschüre  .Chemin  de  fer  a 
forte»  peute*  et  &  cremaillere.  traction  soit  par  Locomotives  soit  par 
Riggenbach,  Zürich  1889,  Orell  Fttssli  &  Comp. 
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Zahnschienenbahn  wurde  von  A.  Garthe  ort  zur  Erstei- 
gung des  1635  m  hohen  Berges  „Madison"  bei  Indiano- 
polis  mit  einer  Maximalsteigung  von  60  7W  im  Jahre  1847 
und  bis  1868  pecuniär  vorteilhaft  betrieben.  Die  grossen 
Reparaturkosten  der  gusseisernen  Zahnschiene  und  die 
ungünstige  Maschincnconstrnction  Hessen  aber  einen 
weiteren  dauernden  Erfolg  nicht  zu. 

Die  dritte  Anwendung  geschah  im  Jahre  1866 — 1869 
durch  den  Amerikaner  Sylvester  Marsh  [zur  Ersteigung 
der  weissen  Berge  des  1920  m  hohen  Washington  bei 
Boston  in  der  Länge  von  5-4  km  und  mit  377 'V,M  Maximal 
Steigung,  der  die  schmiedeeisernen  Zahnstangen  einführte ; 
ihm  folgte  sodann  M.  Hilton  mit  der  Herstellung  der 
Green  Mountains,  welche  das  Vorbild  für  die  Rigibahn 
(1871  eröffuet)  gelten  kann. 

Das  Verdienst  der  Einführung  der  modernen  Zahn- 
stange, in  Europa  gebührt  aber  unstreitig  Niclas  Riggen- 
bach Ingenieur  in  Ölten  (Schweiz),  der  die  7-1  km  lauge 
uormalspurige  Vitznau-Rigibahn  mit  der  Maximalsteigung 
von  250%,,  erbaute,  die  im  Jahre  1871  ihren  regelmassigen 
Betrieb  begann.  Hierauf  folgten  Verbesserungen  sowohl 
hinsichtlich  der  Locomotive  nnd  der  Zahnstange  durch 
dessen  langjährigen  Maschinen-Constmcteur  Romau  Abt. 
welcher  »ein  System  zuerst  bei  der  30  5  km  langen  Harz- 
bahn Blankenberg-Tanne,  wovon  7  8  km  Zahnschieneubahn 
mit  60  *  Maximalneignng  und  250  m  kleinsten  Krümmungs- 
halbmesser im  Jahre  1884/1885  einführte. 

Ebenso  war  es  Riggenbach,  der  für  die  13ökin 
lange  Ostermnndiger  Steinbruchbahn  (Bern-Luzernbahn) 
durch  seine  im  Jahre  1870  erbaute  Zahnrad-Locomotive 
das  gemischte  System  auwendete  und  der  diese  Maschinen 
seither  wesentlich  vervollständigte. 

Die  Bahnen  mit  gemischtem  Betrieb  (Adhäsion  und 
Zahnradstange)  haben  seit  dem  Jahre  lS7n,  wie  dies  ans 
der  vorstehenden  Tabelle  zu  entnehmen  ist,  in  fast  aller 
Herren  Länder  nicht  nur  als  Touristenhahnen  und  für 
industrielle  Zwecke,  sondern  auch  als  Bindeglied  für  den 
durchgehenden  Personen-  und  Güterverkehr  der  Haupt- 
bahnen vielfache  Anwendung  gefunden. 

Neu  war  bisher  die  Einführung  dieses  Systems  als 
Strassenbahn  für  den  Localverkehr,  wie  dies  aus  der  vor- 
stehenden Beschreibung  der  Bahn  von  St.  Gallen  nach 
Gais  zu  entnehmen  ist. 

Im  Jahre  1  B!»o  war  die  Vorliebe  für  das  gemischte 
System  so  weit  gestiegen,  dass  z  B.  die  Anlagekosten 
zur  7  6  km  langen  (l«o— 2nOl>/ÜO  Steigungen)  Brienzer 
Rothornbahn,  welche  im  Frühjahr  1892  eröffnet  werden 
wird,  87fach  Überzeichnet  wurde. 

Aehnlicli  ging  es  mit  den  jetzt  im  Bau  befindlichen 
Bahnen  von  Schynigen-Platte  zur  Wengeralp  bei  Inter- 
laken  (250  "/oo  grösste  Steigungl  und  bei  der  inzwischen 
eröffneten  Seilbahn  Lauterbrunnen-Grütscb,  an  welche  sieb 
eine  elektrische  Bahn  bis  Müren  unmittelbar  anschließt. 

Schliesslich  seien  noch  die  Literaturen  angeführt, 
welche  über  Hau,   Betrieb,  Kosten  und  Constructions- 


details  der  Zahnradsysteme  Aufschlug*  geben,  und  dürfte 
die  Durchsicht,  dieser  zur  Vergleichung  der  verschiedenen 
Zahnradsysteme  mit  unserer  jüngsten  österreichischen 
Zahnradbahn  Eisenerz-Vordemberg*)  erwünschten  Aof- 
schluss  geben. 

Hainfeld,  1892. 

Rudolf  Ziffer. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

RudrelfennrUcbe  auf  den  Vert>iniibahB«ii.    Ana  der  vom 

Vereine  deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  kürzlich  Teröffenrlir-hteu 
Statistik  der  Radreifenbruche  für  daa  Berichtejahr  1869,1890  nnd  im 
Ganzen  7518  Schaden  angemeldet  worden,  von  welchen  4231  anf  Rad- 
reifen fallen,  wahrend  nach  den  für  da«  Berichtsjahr  giltigen  Vor- 
schrift», nach  welchen  Anbruche  an  der  Scheibe  nicht  tn  melden 
waren,  nur  368  Scheden,  welche  Vullrnder  betroffen  haben,  cor  An- 
xeige  gekommen  sind.  Nach  Fahnengen  geordnet  verthellen  sieh  diese 
Schaden  wie  folgt: 


Schäden  bei 


,  Locn- 
!|  nollTeo 

Tendern 

Wagen 

Den  («che  Bahnen  .... 

.  .  ! 

168 

2247 

Oesterr.  und  ungar.  Bahnen 

.    .    .  166 

288 

tau 

11 

857 

Summe.    .  3*6 

447 

376» 

Nach  Material  geordnet  ergibt  eich,  dass  xnnachst  bei  den  Rad- 
reifen folgende  Zahlen  zu  verzeichnen  sind: 


')  Siehe  Zeitschrift  des  Oesterreichischen   Ingenieur-  nnd 
Architekten-Vereines  Nr.  15,  drealare  6,  Z.  641  der  VereinnleitUDg 
j  vom  4.  April  189*. 

Glaser  s  Annale«  Nr.  153  ex  1883,  Nr.  198  ex  1885,  Jahrt-ang 
I  18S7,  180»,  Seite  94/100  ex  18912. 

Wochenschrift  des  Oesterreichiscben  Ingenieur-  und  Architekten 
I  Vereiues  Nr.  11  ex  1886,  Nr.  9,  11  ex  1887,  Nr.  13  ex  1889. 

Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens,  Seite  567  ex 
1B76,  5.  Heft  1887,  Jahrgang  1889,  1890,  1891. 

Zeitschrift  des  Vereine«  deutscher  Ingenieure  Nr.  18,  19,  Jahr- 
gang 1882,  Jahrgang  1882  Seite  6S4/637,  Jahrgang  1691. 
Deutsche  Bauxeitung  1887,  1889. 
Engineering  News  1889,  1890,  Oeuie  Cirile  1869. 
Zeitschrift  ftr  Eisenbahnen  und  Dampfsehifffahrt,  Seite  «65/867 
ex  1891. 

Centralblatt  der  Bauverwaltung,  Seite  182, 185  ex  1891. 

Schweizerische  Bauxeitung,  Jahrgang  1889;  Seite  71/74 
108  112,  Jahrgang  1891,  Nr.  13,  14,  15  Jahrgang  1891. 

De  Ingenieur  (holländisch),  Nr.  6  Seile  87,  Nr.  10  Seite  89 
Nr.  32  Seite  293  Jahrgang  1890. 

Die  Eisenbahn,  schweizerische  Zeitschrift  rar  Bau-  und  Ver- 
kehrswesen, Band  6,  1876,  Seite  161. 

Nouvelles  Auuales  de  la  Construction,  Deceniber  1691. 

ilaader  Carl  „lieber  Bergbahnen",  Wien  1874. 

Curaut  B.  .Das  coinblnirtc  ZsJinradbahn-SyHeni",  Wien  1878. 

Rinecher  F.  .Da»  Sjatem  Abt  in  Oertelsbrueh"  (Abdruck 
Wochenschrift  rar  Baukunde  1888,  Nr.  101,  108). 

C'athry  S.  rBan-  und  Betriebsverhaltoisse  der  Zahnradbahnen-, 
Budapest  1875. 

Birk  F.  A.  ,Die  Zahnradbahnen  nnd  ihre  I»comoti»en", 
Wien  1881. 

Lehret  B.  „L'eber  Bergbahnen  und  Berglucomotiven".  Stutt- 
gart 1889. 

Curant  B.  „Ueber  Bergbahnen  der  Neuzeit",  Wien  1876. 
Abt  R.  „Die  BhOnebahn  Brig- Airol«- ,  Luxern  188«. 
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Zahl  der  f  orfandtneo  Radreifen: 

aus  Feinkoraeiaen .   .   .  66.450,  davon    tri  Brüche,  201 
.    Schmiedeeisen .    .    .     19.842,  39 
.    Tiegel-  Fraasstahl     .  145.696,  davon   88  Brache,  100 
»    Martin  Flnsutahl    .  484.134,  .  118 
,    Bessemer-Plussstahl  8*1.738,  „  1469 
.    anderen  Flusattahl  .      29.803.  ,  78 
,    Puddelstahl    .   .    .  119.858,  „  49 
„    anderem  Schweisastahl       177,  „  1 
„    unbekannter  Her- 
stellungsart   .   .    .      11.940,  „  8 
„    «tibedcutendsmilaterial  164.46*2,  „  104 
Vollroder  iSchaleniruss)  .  176.247,  .  48 
M      (Goeastahl)  .  .  190.122,  .  II 


Aiihrikhc 
Anbruche 


163 
1062 
77 
530 
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Kesselfeuerung  mit  Masnd.  Masnd  ist  bekanntlich  ein  Er- 
Zeugnis,  welches  bei  der  Raffinirung  de«  Nuphtba  ala  schwersiedender 
Rückstand  verbleibt,  ist  eine  dkkSlige,  schwerflüssige  Masse  von 
branner  Farbe,  die,  flach  aufgegossen,  brennt  Infolge  dewen  wird  es 
in  Kmikaslen  oft  auch  zur  Heilung  verwendet,  indem  man  ea  in 
offenen  Pfannen  verbrennt.  Obgleich  hiebet  »ein  Heiawert  nur  wenig 
»uKKPaBttt  wird,  ist  die  Temperatur  der  Flamme  bei  frei  antretender 
Luft  sehr  hoch  and  reicht  an  die  Schtc?  \ztemperatnr  de«  Schmied- 
eisens  heran.  Das  Masnd  wird  bei  der  Destillation  des  kankaaiacben 
Erdöls  in  sehr  bedentender  Menge  (56— 60}C)  gewonnen,  nnd  auch 
schon  in  Russtand  vielfach  an  Feoemngen  verwendet,  wahrend  es  im 
übrigen  Europa  noch  nicht  so  weit  gekommen  ist,  da  die  Beschaffung 
des  Uaand  an  umständlich  ist  und  auch  durch  die  Eingangszeile 
wesentlich  vertheoert  wird.  Der  Heizwert  betragt  für  llasnd  das 
doppelte  denjenigen  der  Steinkohle ;  durch  zweckmässige  Einrichtung 
i'i  Brenner  läsat  es  »Ich  im  hoben  Orade  ausnutzen.  Nnn  bat  sich 
Gelegenheit  ergeben,  diese  Feuerung  bei  nna  an  Lande  an  ver- 
wenden. Es  wurde  nämlich  die  kaiserliche  Villa  in  Ischl  im  Vorjahre 
mit  elektrischer  Beleuchtung  versehen,  wobei  vorgeschrieben  war,  die 
Maschinen  mit  Dampf  zu  betreiben.  Dieser  muaste  aber  ohne  merk- 
bare Rauchentwicklung  erzeugt  werden,  da  das  Maschinenbaus  ziem- 
lich nahe  bei  der  von  einen  weitläufigen  Parke  umgebenen  Villa 
liegt.  Um  den  vielen  Unannehmlichkeiten  auszuweichen,  welche  mit 
der  Koblenznfuhr  verbunden  gewesen  waren,  entaehloss  man  »ich,  die 
Kesselheiznng  mit  Mund  durchzuführen,  da  gerade  damals  Versuche, 
welche  vom  Herrn  Hafsecretär  Schemfil  an  anderer  8telle  ge- 
muht worden  waren,  günstige  Ergebnisse  geliefert  hatten.  Es  konnte 
allein  kaukasisch  ea  Ilasud  gebraucht  werden,  da  sowohl  das  euro 
plische,  als  auch  du  amerikanische  sich  in  Folge  höheren  Benzin- 
gebaltea  für  die  hei-procliene  Heizung  nicht  eignet. 

Bei  BenQtzuug  des  Hamids  au  Feuerungen  für  Kessel  ist  der 
Vorgang  derart,  das»  es  mittelst  Wasserdampfes  zerstaubt  und  dann 
erst  verbraunt  wird.  Die  Brenner,  welche  dazu  dienen,  fahren  den 
Namen  „Forsunka"  („Tassunka*).  Die  Con*truction  derselbeo  beruht 
im  Allgemeinen  auf  folgendem  Principe :  Eiu  am  vorderen  Ende  flach 
geschlagene«)  Rohr  von  26  mm  steht  mit  der  Dampfleitung  iu  Ver- 
bindung. Die  flache  Oeffnung  betragt  dann  niebt  mehr  als  06  bis 
1  mm,  wenn  nicht  eine  besondere  Regulirvorriebtung  für  die  Weite 
dieses  Schlitzes  vorbanden  ist.  Ein  zweites  Rohr  von  gleicher  Starke 
mundet  in  einen  kleinen  Behälter,  aus  dem  gerade  Ober  dem  Da  rupf- 
schlitze  daa  Maaud  «tiHiessen  kann.  Tritt  nun  Dampf  unter  hoher 
Geschwindigkeit  aus  dem  Schlitze,  so  zerstäubt  er  daa  Masnd  in  ein 
Strahlenbüschel,  welches  entzündet  wird  und  mit  einer  langen,  sehr 
beissen  Flamme  verbrennt.  Die  in  Ischl  eingebaute  „Tassunka"  be- 
sitzt Drebstopfbttchsen,  in  welchen  eich  die  beiden  Rohre  bewegen. 
Es  bann  daher  der  ganze  Apparat  von  der  Frot>t  des  Keasela  weg- 
gedreht  werden,  was  bei  der  Reinigung  des  letzteren  sehr  bequem 
ist.  Auch  kann  bei  dem  erwähnten  Brenner  die  Weite  de«  Schlitzes 
mittelst  einer  Schranbenvorricbtung  beliebig  geändert  werden ;  die* 
ist  insoferne  wertvoll,  als  man  dann  nicht  so  »ehr  von  der  Spannung 
der  Zerstäubung  abhängig  ist. 

Der  in  Ischl  verwendete  Kessel  iat  nach  System  Stein- 
müller gebaut;  er  hat  70m1  Heizfläche  und  einen  nicht  einge 
mauerten  Oberkeasel.  Auf  dem  Roste  wurde  ein  Canol  anfgemanert, 
der  einen  rechteckigen  Querschnitt  von  rund  0  5  m»  besitzt  und  sanft 
»nfviRrto  steigt.  In  diesem  brennt  der  helsse*te  Thei)  der  Flamme. 
Von  der  Rückwand  werden  die  Feuergase  umgekehrt,  bestreichen  den 
rückwärtigen  Tbeil  des  Röhrensystems  nnd  zielten  dann  ab ;  es  findet 
also  nur  eine  Ricbtnngsänderung  der  Flamme  statt.  Dies  ist  von 
Wichtigkeit ;  denn  nur  bei  unbehindertem  Zuge  wirkt  die  Feuerung 
gut.  Aus  diesem  Grunde  wurde  auch  der  Canal  aufwärts  steigend 
aufgeführt,  und  sogar  vom  Schornstein  der  für  die  frühere  Kohlen- 
beizt 


beizang  erforderlieh  gewesene  Fuukenfänger  entfernt.  Die  Zuführung 
des  Masnd»  zum  Brenner  erfolgt  in  der  Art.  dass  ein  kleiner  Be- 
bälter von  0-6  m«  Inhalt  an  der  Kessalbauswand  3  m  Uber  dem  Fuss- 
boden angebracht  ist.  Das  Hasud  wird  mittelst  einer  kleinen  Hand- 


Druckes  in  die 


a«.  Schwierig- 
i  erforderliche 


In  den  Behälter 


UDd  Iii  esst 


t  »einem  eigenen  Dampfe.  Die  ganze 
schliesslich  des  Anheizen*  beträgt  d 


von  da  in  Folge  : 

keiten  machte  anfänglich  die  Zerstäubung.  Die  hieza 
Dampfspannung  beträgt  nämlich  gleich  beim  Anlassen  ungefähr 
8  Atm.  Da  nun,  wie  vorerwähnt,  der  Oberkessel  nicht  eingemauert 
ist,  kühlt  er  sich  sehr  rasch  ab,  so  dass,  wenn  a.  B.  Nachts  der'  Be- 
trieb eingestellt  wurde ,  Früh  morgens  ein  Druck  von  höchstens 
0  6  Atm.  vorhanden  war.  Um  nnn  die  nüthige  Spannung  allemal  zur 
Hand  zu  habpn,  wurde  ein  ganz  kleiner,  stehender  Siederobrkeasel 
aufgestellt,  welcher  mit  Coaka  geheizt  wird  und  den  zur  Inbetrieb- 
setzung der  Feuerung  nöthigen  Dampf  liefert.  Ist  dann  im  Haupt- 
kessel  der  nütbige  Druck  vorhanden,  so_wird  umgeschaltet  nnd  er 
speist  seine  Feuerung  mit  i 
seit  des  Hllfskessels  eins 
mehr  als  eine  Stunde. 

Die  Masudbeizung,  welche  heute  als  eine  gelüste  Frage  be- 
trachtet werden  kann,  weist  grosse  Vorzüge  auf.  Sie  erfordert  fast 
keine  Bedienung  und  gibt  vollständig  rauchfreie 
Verbreunung.  sie  IKsst  eine  bedeutende  Ausnutzung  des  Heiz- 
wertes zu  und  bedarf  znr  Aufbewahrung  des  Brennmaterials  keiuer 
grossen  Räumlichkeiten  ;  alle  diese  Umstände  haben  sich  auch  in 
Ischl  aufs  Vorteilhafteste  geltend  gemacht. 

Einer  allgemeinen  Anwendung  dieser  Feuerung  stellt  vor  Allem 
vorläufig  der  hohe  Preis  des  Masuds  eutgegen,  der  hauptsächlich  durch 
den  sehr  bedeutenden  Zoll  hervorgerufen  wird.  Eben  letzterer  entfiel 
aber  bei  der  iu  Rede  «lebenden  Anlage,  und  in  Folge  dessen  erwies 
»ie  «ich  auch  ab  billig  im  Betriebe. 

Erwähnt  sei  noch,  dasa  die  gesauimte  motorische  und  elek- 
trische Einrichtung  durch  die  Firma  B.  E  g  g  e  r  &  Co.  in  Wien  besorgt 
worden  ist,  welche  die  Maschinen  nnd  Apparate  für  den  elektiwhen 
Theil  in  ihren  eigenen  Fabriken  erzeugt  hat.  Die  Masndfeuertinff 
wurde  nach  den  Angaben  des  HofsecretSr»  Schemfil  eingerichtet, 
nnd  die  dazu  nöthige  „Fassooka"  ans  Petersburg  bezogen.  Die  ge- 
sammte Anlage  arbeitet  seit  der  Eröffnung  des  Betriebes  tadellos  und 
ohne  jede  Störung. 

Eine  elektrische  Locoraoti  ve>.  Eine  elektrische  Docouotm 
von  500  PS.  wird  znr  Zeit  von  der  Thomson-Houston  Co.  in  Amerika 
gebaut.  Diese  Maschine  soll  zur  Beförderung  von  Personenzügen 
inü.?Mger  Grosse,  wie  sie  bei  den  Hoch-  uud  Vorortebahnen  üblich 
sind,  dienen  und  mit  einer  Geschwindigkeit  von  60  und  mehr  Kilo- 
meter laufen.  Mit  dem  Bau  dieser  Maschina  soll  ein  erster  Versuch 
in  dieser  Hinsiebt  gemacht  werden.  Wenn  derselbe  günstig  ausfällt, 
so  soll  zum  Bau  einer  grosseren  Loeomotive  von  750  PS  geschritten 
werden.  Diesem  Versuch  wird  grosse  Bedeutung  zugemessen,  da  er 
vielleicht  berufen  iat,  die  schon  so  häufig  veutilirte  Frage  dea  Be- 
triebes der  Eisenbahn  durch  elektrische  Motoren  ihrer  Eni« 
ein  gnt  Theil  näher  zu  rucken. 

Da«  Stxaseeabahnwese«  Im  Nordamerika,  In  den  Ver- 
einigten 8 tasten  von  Nordamerika  nebst  Canada  befinden  sich  zur 
Zeit  967  Straßenbahnen  von  insgesammt  8818  englischen  Mellen 
(14.190  km)  Länge  im  Betriebe,  deren  Anlage-Capital  164,400.000 
Dollar  beträgt.  Üeber  die  Einzelheiten  dieses  grossartigen  Verkehrs- 
Apparatea  bringt  die  Zeitschrift  „Railway  News"  folgende  Tabelle: 


i 

Bezeichnung 
der 
Zugkraft 

Anzahl 
der  Strassen- 
bahnen 

Vi 

Aulagecapitalü  &j>  e 
in  Dollars  ]  S"'-i  ~  £ 

der  Strassen-'  'i,  1  £  = 
bahnen  j 
zusammen  et8 

Betriebs- 
kosten per 
zurückgelegte 
•i?.aii)t;  »» TsT 

in  OntH 

i  Pferde  .... 
i  Elektricität 
i  Dampf. . . . 
Kabel  

589 
246 
73 
49 

5718 
2024 
664 
627 

58,900.000 
49,200.000 
7,300000 
49,000,000 

16.600 
Hl>  Srrx» 
21.200  l 
149.400  ; 

i 

67 
92 
50 
2-2 

3-64 
1-37 
311 
187 

Zusammen . . 

957 

8818 

164,400.000 

!  80000 

Hieraus  gebt  hervor,  dass  im  nordamerikan i sehen  Strassenbahn- 
wesen  der  Pferdebetrieb  die  grOsste  Ausdehnung  hat,  die  ge- 
ringsten Aulaifekosten,  aber  auch  die  höchsten  Betriebskosten  er- 
fordert. Die  Kabelbahnen  sind  am  wenigsten  verbreitet,  beanspruchen 
die  höchsten  Anlage-  und,  ganz  gleich  den  elektrischen  Bahnen,  die 
geringsten  Betriebskosten.  Bei  den  Damptstrsssenbahneii  sind  die 
Anlagekosten  etwas  bober  als  bei  den  Pferdebahnen,   dabei  die  Be- 

Der  Begriff 


Bei  den 


Für 
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von  ön  Fuss  engl.  (Va.  18'  9  m)  besitzen,  wird  bei  doppelgeleisiger 
Anlage  di«  Anordnung  der  Leitnngssänlen  in  der  Wittellinie  der 
Strasse  empfohlen.  Die  Mehrzahl  der  elektrischen  Strassenbahiiwagen 
ist  mit  eiaem  Ti uekgestell  verseben,  auf  welchem,  je  nach  den  be- 
sonderen Verhältnissen,  1  »der  2  Motoren  angebracht  sind.  Die 
leichteste  Ausrüstung  besteht  in  einen  Motor  von  15  HP  auf  einem 
Truckgestell,  die  sehn  erste  aus  zwei  Motoren  von  derselben  Starke, 
ebenfalls  auf  einen  Truckgestell.  In  den  meisten  Fallen  betraft  die 
Fahrgeschwindigkeit  12  engl.  Meileu  (193  km)  in  der  Stunde;  jeder 
Wagen  legt  durchschnittlich  pro  Tag   115  engl  Meilen  (185  km) 


CHRONIK 


Internationaler  EiHenbahn-Oongress   in  St.  Petersburg. 

Unser  Vertreter  schreibt  hierüber :  Am  11.  d.  M.  sind  von  Wien  zum 
internationalen  Eisenbahn-Congreas  nach  St.  Petersburg  abgereist 
M.  Alfred  Picard,  Präsident  der  Section  für  öffentliche  Arbeiten  etc. 
im  Staatsrathe  von  Frankreich,  mit  der  Mchrznhl  der  Übrigen  Ver- 
treter der  französischen  Regierung,  worunter  auch  unser  Landsmann 
Herr  Kniest  Poutzen,  (ivilingenienr,  Mitglied  des  technischen  Be- 
triebs-Comites  etc.    —    Die  Kaiser  Ferdüiands-Nordbabn   hatte  am 


eineu  Separatzug  zur  Verfügung  gestellt,  weit 
die  Bewilligung  de*  Durchgänge*  bis  Warschau 


i  für  die  Unter- 


Ke- 


ift, und  17.  j« 
ausnahmsweise 
tbcilt  wurde. 

Seitens  der  russischen  Eisenbahticn,  insbesondere  seitens  der 
internationalen  VerkehrsaLtheilnug  der  grossen  Russischen  Eisen- 
hahn-Gesellschaft, welche  unter  Herru  Director  Louis  von  Perl 
Clilbinilgliede)  steht,  wurde  sowohl  fttr  die  bequeme  Be- 
der  zum  t'ongresse  reisenden  Delegirten  durch 
;cräumigcn  Separatzngea  vorgesorgl  als  auch 
bringnng  in  Petersburg  durch  Besorgung  der  erf 
in  den  ersten  Bote*  in  zuvorkommendster  Weise 
troffen. 

Von  den  22  österreichischen  und  19  ungarischen  Delegirten. 
welche  zum  Cungresse  Seitens  der  hohen  Regierungen  und  der  ver- 
schiedenen Bahnverwaltungen  angemeldet  waren,  sind  wohl  zum 
grossen  Theile  in  Folge  der  bekannten  Nachrichten  über  die  sanitären 
Russlands  nur  sehr  wenig-  Vertreter  thatsächlicb  nach 
abgegangen,  und  zwar :  als  Delegirler  der  k  k.  i'.sterr.  Re- 
gierung: Herr  Inspector  Max  Edler  v.  Leber,  als  Delegirter  der 
kgl.  Ungar  Regierung:  Herr  Ministerialrat!]  Präsident  .laiin«  v. 
L  u  d  w  i  g  h,  als  Dclegirte  der  Hahngescllschaftcn :  für  die  k.  k. 
priv.  Kaiser  Ferdinands- Nurdbahu  Herr  k.  k.  Rcgicrungsrnlh  Director 
W.  Ast,  der  einzige  Oenterreiclier,  «elcher  als  Berichterstatter 
Uber  eine  der  beim  l'ongrcsae  zu  verhandelnden  Fragen  fungirt : 
Olieriugeuieur  Eduard  v.  Lohr  und  Ingenieur  Arthur  v.  Bosch  an: 
fdr  die  k.  k  priv.  cisterr.  Nordwestbahn  Herr  Baudirectnr 
H  o  h  e  u  e  g  g  e  r,  als  Vertreter  der  Mahrisch-schlesischen  Central- 
Herr  Verwaltuugsrath  Emil  y  u  e  1 1  m  a  I  z  (in  Begleitung  seiner 
GeinaÜn).  ab.  Vertreter  der  kgl.  ungar.  Staatsbaht.en  Herr  Ober- 
mspector  Carl  Schiller  de  Harkn  und  Controlor  Ferd. 
Z  e  1 1  e  r. 

Samstag  den  so.  d.  M.  begann  der  fongrc«s  nach  den  be- 
kannten Programm,  zunächst  durch  Bildung  de*  Verzeiebu:sses  der 
Anwesenden  und  Eintragung  derselben  in  die  5  Seetionen  :  I  Ban 
und  Bahnerhaltung,  II.  Maschinenwesen  und  Zugförderung,  III  Be- 
trieb, IV.  Allgemeine.  Verwaltung.  V.  Klein-llahueu. 

Bei  der  namhaften  Anzahl  der  erschienenen  Delegirten  i7  —  8o(>) 
fUr  diese  näthigeu  Erledigungen :  Ausfertigung  der  Kartenzutheilung, 
erforderlichen  Behelfe  elc    tuuss  die    Leistung    de«  Congres«- 


Die  kleinste  Stadt,  welche  eine  elektrische  Balm  besitzt,  ist 
im  Staate  Connecticut  mit  5400  Einwohnern.  Es  sind  da- 
selbst anf  einer  Babu  von  3  engl.  Meilen  (cn.  3',j  km)  Lange  zwei 
Wagen  mit  einer  durchschnittlichen  Tageseinnahme  von  9  Doli,  im 
Verkehr.  Die  Betriebskraft  wird  von  der  dortigen  Gesellschaft  für 
elektrische  Beleuchtung  geliefert  und  betrügt  pro  Wagen  und  Tag 
l-2ö  Doli.  Das  grusate  Stritsseiihahnuetz  hat  Boston  in  Massachusetts 
aufzuweisen,  wo  von  3*1  engl.  Meilen  (157  km)  rK  Meilen  (über 
96  km)  elektrisch  betrieben  werden.  An  elektrischen  Wagen  gelangen 
durchschnittlich  währetd  ekes  Tages  30  zur  Verwendung  »obei  jeder 
Wagen  IS  Stnnden  täglich  im  Dienste  steht  und  im  Mittel 
KW  engl  Meilen  (ca.  171  km)  zurücklegt.  Auf  diesen  elektrischen 
Bahnen  wurden  im  Jahre  18WI  pro  Wagen  täglich  ö.">3  und  zu- 
sammen 11.0*0  Personen  befördert  Die  taglichen  Einnahmen  be- 
trugen 27-i55  Doli,  pro  Wagen  und  0-256  Doli,  pro  Wagenmeile,  die 
täglichen  Betriebskosten  6*5  Doli,  pro  Wagen  and  0063  Doli,  pro 
Wsgeameile.  somit  3105%  der  Einnahmen. 


Bureau«,  welches  alle  diese  Angelegenheiten  in  raschester  Weise  durch- 
fuhrt«, alseiue  bewuiidernswe  rthe  bezeichnet  werden  und  gereicht  die- 


selbe den  Leitern:  Herren  Generalsecratlr  A.  v.  Laveleye  nnd  Sewe- 
tin  Louis  Weissenbruch  znr  hohen  Ehre. 

Die  feierliche  Eröffnung  des  Congresses  erfolgte  programm- 
getnäss  Nachmittag  3  Uhr  durch  Se.  Kxcellenz  den  Herrn  Conimuni- 
cnlious  Minister  S  c  r  g  e  de  Witte  in  dem  zu  diesem  Zwecke  fest- 
lich geschmückten  Saale  der  adeligen  Resource  Die  Congressver- 
sammlung  bot  ein  glänzendes  farbenreiches  Bild.  Die  zahlreichen 
russischen  Funcüonare  waren  grösstenteils  in  1'niform  erschienen, 
nebenher  sab  man  drei  Söhne  des  himmlischen  Reiches,  Japaner,  Perser. 
Türken  etc. 

Nach  der  schwungvollen  Kriiffnnngsrede  des  Ministers  sprachen 
noch:  Herr  Belpaire.  Leiter  der  belgischen  Staatsbahnen,  Präsi- 
dent der  internationalen  Commissiou  des  Congres-.es.  Mr.  P  i  c  a  r  d. 
Viceprüsident  dieser  Cooimissioii,  'Vertreter  der  französischen  Re- 
gierung. 

Zum  Präsidenten  dieser  (4.1  Session  wurde  per  Acclamntion 
Heir  N.  Pe  troff,  kaiserlich  russischer  Generallientenanl,  gewthlt, 
zu  Viceprasidenten  coli  form  Art.  13  der  Congress  -  Statuten  die 
Herren  Regieruiigsveitrcter,  sonach  fitr  Oesterreich:  Herr  Inspector 
Max  Klier  v.  L  o  b  e  r.  für  Ungarn :  Herr  Präsident  v.  L  o  d  w  i  g  b  u.  s.  f. 

Zu  Seetions  -  Präsidenten  wurden  gewählt:  Herr  Baudireetor 
W.  Hohen  egger  (Oesterreich)  für  die  I.  Section.  Herr  Maschinen- 
director  N.  Antue  Ii  ine  (Rasaland  I  für  die  3.  Section.  Herr  Director 
M.  Barabant  t Frankreich i  für  die  3  Section.  Exccllens  Herr 
Staatsrath  Saloff  (Russland)  für  die  4.  Section.  Excellenz  General- 
director  A.  Billia  (Italien i  für  die  .">.  Section. 

Abends  glänzender  Empfang  bei  Se.  Kxcellenz  dem  Herrn 
Communications  Minister  Serge  de  Witte  in  seinem  feenhaft 
decorirten  Palais  au  der  Fortanka  (Concert  erster  Künstler,  Gartenfest, 
opulente*  Büffet  l.  Sonntag  gelungenste  Kxcursion  nach  Kron- 
stadt bei  schönstem  Wetter,  reiches  Frühstück  an  Bord  angeboten 
von  den  russischen  EiscnbahugeaelLsebaften.  Montag  Beginn  der 
Sitzungen  in  den  Seetionen. 

Die  Kraakencaasfia  der  österreichischen  Prlvateiaen- 
babaen.  Die  Gesammtzahl  der  Krankeneaasen  der  österreichischen 
Privateiseiibahnen  belauft  sich  mit  Knde  18111  anf  37  Cassen.  Am 
31.  December  1891  betrng  die  Gesammtzahl  der  bei  dies  n  Kranken 
cassen  versicherten  Mitglieder  73  966  (darunter  926  Frauen),  das 
sind  um  1492  Köpfe  weniger  als  am  31.  December  1890  ;  die  An- 
zahl der  von  der  Versicberungpflicht  Befreiten  war  9777,  das  sind  nm 
196  Personen  mehr  als  im  Vorjahre.  Im  Gegenstaudsjahre  kamen 
47.027  Erkrankungen  vor  (gegen  716.071  im  Jahre  18901,  mit  zu- 
sammen 748.837  Krankentagen  (gegen  49.834  im  Vorjahre I.  Von  den 
Krankentageu  wurden  im  Jahre  In«  1  nur  596,987  Tage  ausbezahlt, 
weil  in  den  übrigen  Füllet!  die  erkrankten  Cassamitglieder  im  unge- 
schmälerten Genüsse  ihrer  Bezüge  verblieben  waren.  Gestorben  sind 
im  Jahre  1H91  77»,  im  Jahre  1890  69.'.  Cassaroitgueder.  Die  Cassa- 
leistungen  (Aufgaben)  beziffern  sich  im  Jahre  1891  mit  673.823  II. 
(gegeu  655.755  H.  im  Jahre  18VU). 

Statistik  der  Betrlehsergebnisae  der  ungarischen  Eisen- 
bahnern im  Jahre  1891.  Die  Zahl  der  ungarischen  Eisenbahnen 
ersten  Ranges,  welche  am  Ende  des  Jahres  189u  noch  neun  betrug, 
verminderte  sich  im  Jahre  189]  anfacht,  indem  die  mit  1.  Jäuner  1690 
verstaatlichte  jedoch  im  Jahre  1890  noch  getrennt  geführte  Ungari- 
sche Nordosthahn  im  Jahre  1891  vollständig  den  königlich  Ungarischen 
Staatsbahnen  einverleibt  wurde.  l>ie  mit  1.  Jänucr  1891  verstaat- 
lichten ungarischen  Linien  der  Oesterreich  ungarischen  Staatsbahn 
erscheinen  diesmal  n<>cli  ab  selbständige  Bahn,  »eil  dieselben  im 
Jahre  1891  noch  rechunngsiuässig  getrennt  verwaltet  wurden,  rangiren 
jedoch  in  die  (Jrnppe  der  königlich  Ungarischen  Staatsbahnen. 

Die  acht  Hauptbahnen  theilcn  sich  nämlich  in  drei  Gruppen, 
und  zwar: 

I.  Gruppe:  Königlich  Ungarische  Staatsbahnen. 
Hieher   gehören   die  das   Kigeiit.huui   de»  Staates  bildenden 
Bahnen,   inbegriffen  alle  auf  eigene  Rechnung  betriebenen  Virinal- 
bahnen.  ferner  die  verstaatlichten  ungarischen  Linien  der  Oestcr- 
reichisch-uugarischeu  Staatsbahu,  welche  unter  der  Bezeichnung  „Be- 
triebsleitung   der    königlich   Ungarischen   Staatsbahnen    am  "linken 
iMnauufer-  als  selbständiges  Bahrtnetz  verrechnet  erscheint. 
II.  Gruppe:  Garautirte  Eisenbahnen. 
Hieher  gehören:   Die  Arad-Toawäier  Eisenbahn,  die  F'ünf- 
kirchen-Bares«-r  Bahn  und  die  Ka« ,-hau-t tderberger  Eisenbahn  (ungari- 
sche Liuieui. 

III  n  r  ti  p  p  e  :  U  n  ga  r  an  t  i  rt  e,  b  ez  w.  dieStaatsgarantie 
nicht  in  Anspruch  nehmende  Bahnen. 

Hieher  rangiren;  die  Sadbahu  (ungarische  Linien),  die  Mohäcs- 
Fünfkirchner  und  die  Raab-Oeder.burg-Ebcuftirther  Eisenbahn, 

Zu  bemerken  ist.  da«s  bei  den  gemeinsamen  Eisenbahnen,  und 
zwar  der  Kascbau-Oderberger  Bahn  und  der  Südbahu,  blos  die  im 
Gebiete  der  ungarischen  Krone  liegenden  Linien  in  Berücksichtigung 
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gesogen  und  ausserdem  bei  der  Südbahn  die  öffentlichen  Abgaben 
nnd  die  Beitrage  zu  den  humanitären  Fonds  in  der  Abgabsposition 
enthalten  sind. 

Die  gestio m ten  Einnahmen  der  angeführten  ungarischen  Eisen- 
bahnen ernten  Range«  erreichten  im  Jahre  1891  die  Summe  von 
A.  84.541. 15504,  während  dieselben  im  Vorjahre  11.  83,480.346  61  Vt 
betrogen.  Ei  erbellt  hieraus,  data  die  Gesammteinnahmen  des 
Jahre«  1891  sich  gegenüber  denen  de«  Vorjahre«  1890umfl.  3,060.308  43'  t 
steigerten,  was  einer  Mehreinnahme  von  3'5j£  entspricht.  Die  Ge- 
sanimtaisgaben  im  Jahre  1891  bezifferten  Hieb  auf  fl.  46,473.855'84 
gegen  fl.  44,373.311  18;  steigerten  «ich  daher  nm  fl.  2,100.6441« 
oder  4-73j£.  Der  Betrieb»übmcbuss  a&mmtliehcr  Eisenbahnen  im 
Jahre  1891  betrug  fl".  88,068.299-70  gegen  «.  3<j,106.6fJ6-4.t'/8;  e* 
resnltirt  aomit  ein  Bückgang  von  fl.  40.335-73'/»  oder  01l>. 

Der  Belricbscoc'fiieient,  d.  i.  das  Verhältnis  der  Ge&ainnitaus- 
gaben  zu  den  Einnahmen,  war  für  säjunitliche  Eisenbahnen  im 
Jahre  1891  durchschnittlich  54  97%  gegen  53  80*  de«  Vorjahre» ; 
es  zeigt  sieh  daher  diesbezüglich  eine  Verschlechterung  von  117>. 

Benennung  de«  Bndapeater  Ceatralbahnhofee.  Die  Dircc- 
tion  der  kgl.  Ungarischen  Staatsbabnen  verlautbaxt,  da«  der  bisher 
..Budapester  Centralbahubof"  benanut  gewesene  Personeu-Hauptbahn- 
bof  der  kgl.  Cngarlsehen  Staatsbahneu  seit  17.  August  „Buda- 
pest e  r  Ostbahnbof-'  heiaat. 

Mituuhuie  Ton  Handgepänk  In  die  Personenwagen  auf 
dem  k«l.  Ungarisehrn  Staatsbahuen.  Die  Direction  der  kgl. 
Ungarischen  Staatsbahnen  verlautbart«  nachfolgende  Kundmachung  : 
Nachdem  Klagen  laut  worden,  dass  Reisende  oft  so  viel  oder  so 
grosses  Uaudtrepiek  mit  sich  in  die  Personenwagen  mitnehmen,  da»» 
dasselbe  in  dem  jedem  Reisenden  gebührenden,'  der"  Sitzbreite  ent- 
sprechenden Raum  de*  Gepäcknetzes  nicht  untergebracht  werden 
kann,  so  dasa  das  Gepäck  auf  die  Sitze,  auf  den  Buden  des  Wagen» 
»der  dessen  Corridor  gelegt  wird,  welches  Vorgehen  sowohl  mit  den 
Bealünmnugeu  des  Betricbs-Rcglemeuta  $j  37,  wie  auch  mit  denen 
des  Gepftckstarifes  im  Widerspruch  steht,  wird  das  Publikum  auf- 
merksam gemacht,  dasa  da«  Station«-  und  Zugbegleitungspersoual 
auch  im  Interesse  der  Bequemlichkeit  der  übrigen  Mitreisenden  an- 
gewiesen wurde,  die  Reisenden  zur  Aufgabe  dieser  grosseren  Ge- 
päckssttlcke  zu  verhalten. 

Staatsaufsicht  Hber  den  Eittenbahnbetri»b  in  Frankreich. 
Der  Staatsrath  hat  die  Dienstordnung  für  die  Staatsaufsicht  Uber 
den  Eiseubabubetrieb  genehmigt.  Geleitet  wird  der  Aufsichtsdienst 
flu- jede«  der  grossen  Netze  durch  einen  Gcnernlinspcetor  der  Brücken 
nnd  Strassen  oder  der  Bergwerke;  eitigetbeilt  ist  er  in  die  Aufsicht: 
I.  Uber  die  Nen-  uud  l'nterhaltangsbanten.  3.  Ober  den  technischen 
Betrieb  nnd  8.  Aber  den  Verkehrsdienst.  Die  Anfsicht  Ober  die  Neu- 
rod Unterhaltungsbaaten  wird  von  einem  Oberiogenieur,  von  Inge- 
nienren nnd  Bauführern  der  Brücken  und  Strassen  sowie  von  Ver- 
wsJtnngs-Anfsichtscommissämi  ausgeübt  Zur  Aufsicht  Ober  den  tech- 
nischen Betrieb  sind  ein  Überingenieur  und  Ingenieure  der  Bergwerke 
oder  der  Brücken  und  Strassen.  Bergbauaufsehcr  (contrölcurs  des 
min«)  oder  Brücken-  und  Strassenbnufnhrer,  Aufseher  fUr  die  Arbeits- 
zeit und  die  Betriebsmittel  (contriMeurs  du  trarail  et  du  materiell 
ttad  Vcrwaltnngs-Aufsk'fatscotninis&äre  bestellt.  Die  Aufsicht  Aber  den 
Verkeb rsdiennt  endlich  ist  I  oder  3  Oberinspectoren,  ferner  Inspec- 
toren  und  Verwaltungs-AufaichtscotomissSren  anvertraut.  F(lr  die 
beiden  ersten  Zweige  des  Aufsichtsdienstes  sind  die  Netze  in  Bezirke 
ron  1000- ÜOOO  km  mit  einem  Ingenieur  au  der  Spitze  eingetheilt. 
Die  neue  Dienstordnung  ist  nur  auf  da«  festländische  Frankreich 
nit  Ausschluss  von  Korsika  und  Algerien  anwendbar.  Die  wesent- 
lichen Aendernngcn  gegen  den  gegenwärtigen  Zustand  besteben  darin. 
1.  dass  die  bisherige  Uebuwg,  nach  der  ein  mit  der  Aufsicht  Uber 
eine  bestimmte  Gesellschaft  betrauter  Beamtet  erst  5  Jahre  nach 
Aufgabe  dieser  Staatsstellung  in  den  Dienst  der  betreffenden  Gesell- 
schaft eintreten  konnte,  durch  eine  ausdrückliche  Vorschrift  festgelegt 
ist;  3.  dass  da«  Amt  der  Aufseher  Uber  die  Arbeitszeit  und  die  Be- 
triebsmittel neu  geschaffen  wurde.  Diese  Beamten  haben  die  Lueo- 
aiotiven  nnd  Wagen  sowie  die  Ausführung  der  im  Interesse  der 
öffentlichen  Sicherbcit  Uber  die  Dienstzeit  und  -Bedingungen  .der  Gc- 
sellachaftabeamten  erlassenen  Verordnungen  zu  Überwachen;  sie  er- 
gänzen sieb  auf  Grund  eine^  öffentlichen  Ausschreiben*  ans  solchen 
Locouiotivftthrern,  Heizbansleitern  oder  deren  Stellvertretern,  die 
wenigstens  5  Jabre  auf  einem  französischen  Netze  dieses  Amt  be- 
kleidet haben,  können  nicht  zum  Aufsicht  »'lieust  bei  einer  Gesell- 
sellschaft, in  deren  Dienst  sie  gestanden  haben,  verwendet  werdeu, 
lind  in  3  Gshaltsclassen  von  3600,  3200  und  30OO  Frcs.  eingetheilt 
und  müssen  im  Alter  von  6f>  Jahren  in  den  Ruhestand  treten. 

Die  Fe»t»etzsong  der  Arbeituseit  Im  Staate  New-York 
fir  dl«  EUenbabubedlenateten,  die  durch  Gesetz  vom  SO.  Mai  d,  J. 
in  Wirksamkeit  getreten  ist,  hat  bereits  auf  3  Bahuen,  der  New- 
York  Centralbabu  »ud  der  Lehigh  Valleybahn  zu  Strikes  der  Bahn- 
hofsarbeiter geführt.  Das  Gesetz  ändert  an  dem  Meilensystcin  und 
der  Bezahlung  mit  Meilengeldern  nichts,  es  trifft  daher  die  clgent- 


I  Itcheu  Zugbediensteten  nicht,  und  selbst  für  diejenigen  Bahnhof- 
arbeiter.  die  auf  Taglohn  arbeiten,  wllrde  nach  dem  Buchstaben  des 
Gesetzes  eine  Aenderung  nicht  eintreten,  da  nach  demselben  geleistete 
Ueber stunden  besonders  bezahlt  werden  sollen.  Die  entstandenen 
Auflehnungen  scheinen  daher,  nach  der  „Railr.  Gas.*,  ihren  Grund  in 
der  verschiedenen  Auffassung  der  Eisenbahngesellschaften  beireib 
der  Ueberstunden  zu  liaben.  Man  sollte  meinen,  das»  ein  Arbeiter, 
der  früher  in  lSstündiger  Arbeitszeit  3  40  D.  verdiente,  jetzt  dieselbe 
Stimme  für  die  gleiche  Zeit  erhalten  würde,  wobei  ihm  10  Stunden 
mit  3  D.,  3  Ueberstunden  mit  40  Cts.  bezahlt  wurden,  am  so  mehr, 
als  die  New-York  Centraibahn  bekannt  gemacht  hat,  dass  ihre  Ar- 
beiter dnreh  das  Gesetz  im  Lohn  nicht  verkürzt  werden  aollen.  Eine 
falsche  Auffassung  der  hierüber  erlassenen  Vorschriften  seitens  des 
Zahlmeisters,  vielleicht  auch  eine  unbegründete  Besorgnis  der  Arbeiter 
vor  Schädigungen,  scheint  aber  die  zum  Strike  fahrende  Beunru- 
higung in  die  Arbeiter  getragen  zu  haben.  Die  .Railr.  Gaz."  meint, 
wenn  die  Einbringer  des  Gesetzes  geglaubt  hatten,  durch  dasselbe 
die  Arbeitszeit  zu  verringern  oder  den  Stundenlohn  tu  erhüben,  so 
hatten  sie  sich  gründlich  gewitscht,  wenn  auch  nicht  mehr,  als  die 
Schöpfer  anderer  Gesetze  dieser  Art  gethan. 

Blum  eng  penden  an  reisende  Damen  bei  amerikanischen 
Klaenbahaen.  Seit  einer  Reihe  von  Monaten  verabfolgt  die  Michigan 
Centrnlbahn  bei  Benutzung  gewisser  Zuge  Blumemrpenden  an  die 
reisenden  Damen.  Gleichzeitig  mit  dem  Stroischen  wird  eine  bubseh 
ausgestattete  Karte  überreicht,  die  die  Michigau  Centrnlbahn  und  die 
anschliessenden  östlichen  Verbindungsstreeken  darstellt  und  die  Wid- 
mung ,Copliments  of  the  Chief  Engineer  Michigan  Central"  tragt. 
Bisher  wurden  nur  Feldblumen  Überreicht.  Die  Bahn  baut  jedoch  zwei 
Gewächshäuser  in  Sieles,  um  auch  wahrend  de*  Winter»  auf  diese 
Weise  den  Damen  eine  Aufmerksamkeit  in  graziöser  Form  erweisen 
zu  können  Dies  Beispiel  hat  bereits  einige  nndere  Bahnverwaltungen 
zu  ähnlichen  Spendeu  veranlasst 

BtacBbabnnaehrichten  ans  Afrika.  Nach  dem  Berichte  des 
Generaldireetora  der  Staatsbabnen  in  der  Capcolonie  fßr  das  Jahr  1891 
betrügt  die  Länge  des  Netzes  der  in  der  Capcolonie,  im  Orange-Frei- 
staste uud  in  Britiach-Betachuana  bestehenden  Eisenbahnen  im  Ganzen 

1890-  5  engl.  Meilen,  d.  i.  3041'Hkm.  Die  Anlngekosten  dieses  Bahn- 
netz« werden  mit  18,564.717  £  oder  ca.  9800  £  per  Meile  (6100  £ 
per  Kilometer!  bewerthet.  Zur  Herstellung  dieser  Bahnlinien  wurde 
Seitens  der  englischen  Regierung  ein  Betrag  von  18.99a.338  £  bei- 
gesteuert. Die  Bruttoeinnahmen  dieser  Bahnen  betragen  iui  Jahre  18»1 
1.896.376  £,  die  Betriebsausgaben  1,117.694  £,  i.  i.  5  89  pt't.  der 
Einnahmen    Aus  den  Reineinnahmen  wurde  dem  zum  lutcresaenbe- 

i  zuge  berechtigten  Tbeilc  des  Anlagecapitales  eine  Verzinsung  von 
I  4  £  13  sb.  4  d.  per  100  £  geboten.   In  dem  genannten  Berichte 
wird  bedauert,  dass  ein  grosser  Theil  der  Bahnen  mit  der  Sparweite 
von  3'  G"  (1067  m)  hergestellt  wurde,  wodurch  die  Leistungsfähig- 
|  keit  derselben  wesentlich  eingeschränkt  worden  ist.   Auf  den  ge- 
nannten Bahnen  wurden  im  Jabre  1891  zusammen  4,843.547  Reisende 
nnd  673.760  t  Güter  befördert.    Nach  demselben  Berichte  betrug  die 
Lange  des  Bahnnetzes  in  Natal  im  Jabre  1891  313  engl.  Meilen 
;  (550  km),  die  Anlagekosten  desselben  4,538.343  £  oder  1340  £  per 
I  Meile  (5330  £  per  Kilometer).   Die  Bruttoeinnahmen  dieser  Bahnen 
j  betrugen  bei  einein  Verkehre  von  731.309  Reisenden,  von  131.539  t 
'  diversen  Gütern   13.194  t  Zncker,   185.705  t  MineralgUter  (darunter 
58.311  t  Kohle)  und  89.346  Ballen  Baumwolle  im  Ganzen  673.396  £. 
'  Die  Betriebsausgaben  stellten  sich  auf  65  pCt.  der  Einnahmen,  wo- 
i  »ich  für  das  Anlagecapital  eine  Verzinsung  von  4  £  8  sh.  5  d.  per 
!  100  £  ergab.   Am  7.  April  1891  wurde  die  Theilstrecke  der  Bahn 
j  von  Newcastle  nach  Charlestowu  an  der  Grenze  der  südafrikanischen 
I  Republik  eröffnet  Endlich  wurde  am  11».  November  1891  eine  Zweig- 
linie,  welche  in  den  Orange-Freistaat  nach  van  Reencti  führt,  dem 
Verkehre  übergeben.  (.Railwny  Newa".) 

Stand  der  ladischen  Eisenbahnen.  Dem  letzten  amtlichen 
'  Berichte  der  Indischen  Eisenbahn-Administration  für  das  Finanzjahr 

1891—  93  sind  nachstehende  Daten  zu  entnehmen:  Obwohl  der  allge- 
meine Verkehr  wahrend  des  Berichtsjahre*  bedentend  zugenommen 
hat,  beträgt  lei  den  garantirten  Eisenbahnen  dennoch  der  Nettover- 
lust die  bedeutende  Summe  von  3,850.000  Rupien.  Diese  Eisenbahnen 
sind  iiiliiilicb  ausschliesslich  mittelst  englischer  Goldanlehcn  gebaut 
worden,  deren  Interessen  und  Amortisation  mit  der  noch  immer  fal- 
lenden indischen  Silher-Knpie  gezahlt  werden  müssen.  Die  betreffen- 
den Goldanlehcn  wurden  durchschnittlich  zu  4*/i*>  aufgenommen,  mit 
dem  gegenwärtigen  Cursverluste  zahlen  jedoch  die  Bahuen  tliatsäch- 
lieh  6'      .    [»er  obige  Verlust-Saldo  hezieht  «ich  sowohl  auf  die  im 

|  Betriebe  lietindlicben  als  im  Bau  begrift'euen  Bahnen.  Zieht  man  hie- 
vutt  die  Interessen  ab,    welche  für  Anleben  auf  die  letzteren,  also 

:  noch  uuproduetiven  Bahuen  gezahlt  wurden,  so  ergibt  sich  sogar  ein 
Gewinn  vnn  1,900.000  Rupien.  Im  Ganzen  waren  am  31.  März  1893 
17.561  englische  Meilen  Kisenbahnen  itu  Betriebe.  Davon  sind 
lO.lorP,',  Meilen  von  normaler  Spurweite.  7171»/,  Meilen  Meterweite 
und  388'  ä  Meilen  verschiedener  Systeme.    Im    Jahre    I89I  V2  sind 
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677'/4  Heilen  neue  Eisenbahnen  eröffnet  worden.  Die  Anzahl  der  im 
Berichtsjahre  befördert«!  Passagiere  betrug  112,084.246,  also  am 
8,773.091  mehr  »In  im  Vorjahre.  Ea  hat  also  annähernd  jeder  Be- 
wohner Britisch  •  Indiens  in  diesem  Jahre  zwei  Eisenbulmreisen  ge- 
macht. Der  Güterverkehr  ist  seit  dem  Vorjahre  von  22,612.718  Tonnen 
auf  26,168.983  Tonnen  gestiegen.  Die  Gesammteinnahmen  für  den 
leuteren  beliefen  sich  auf  166.Wl.166  Bnpicn.  Drei  Viertel  dieses 
Erträgnisses  rertheilen  sieb  auf  nur  6  Artikel,  nämlich  Kohlen, 
Baumwolle,  Getreide,  Oelsaatea.  Salz  ntd  Zocker. 


AUS  DEM  V ERORDN UNGSBLATTE  DES  K.  K. 
HAN  DELSMINISTERIÜMS. 

■DK 

KS.  Jttli  1891.  Z.  88.701,  betreffend  uiigiltig 
■«wordene  Certläcatc  aaspruchsberecbtlgter 
Militär-Aspiranten. 
„  Kr  Knndmaeliung  de«  k.  k.  Handelaitiinlsterinm* 
vom  27.  Jnli  1891t,  Z.  85  908.  betreffend  vngiltlg 
gewordene  Certificate  anapmchabrreclitigter 
Militär- Aspiranten. 
„  „  „  Erlaae  der  k.  k.  General-Inapectloa  der  Haler- 
relchischea  Eisenbahnen  vom  80.  Juli  1H92. 
Z.  12.014,  an  die  Anaacl.Uaae  der  Krnnkencaasen 
der  österreichischen  Prlvat-Elsenbahnen,  be- 
treffend die  Vorlage  der  Ana  weit»  Iber  die 
Krankfaeitaatatistik,  aowle  der  Rechenscbafta- 
beriehte. 

V.-Bl.  Nr.  95  KiiMTnuni  der  Drahtseilbahn  anf  die  Festnng 
Hohenealzbnrg  in  Selz  barg. 
.  96.  Geeeta  rosa  2.  Angnsl  1B9Ü,  betreffend  die  Con- 
:  der  Obligationen  der  I tofpercentUe« 
fUofpereentlgeu 


vertlrunr  . 


Eisenbahn-Staatsschuld  verarhrelbusgenderVor- 
nrlbeiger  ltaha  Mnd  der  4»/iP«rcentlgen  Eisen- 
bahn •  Staatsschuld  verscbrclhungen  der  Krön- 
prina  Rndolf-Baba. 
•  „  Bewilli«.a«c  aar  Vomahrn«  technischer  Vor- 
arbeiten flr  ein«  Leealbahn  von  Votosea  bla 
aar  nngar Ischen  Laarfrsgrenze  bei  Pinme  and 
für  eine  raiitelat  Dampfkraft  oder  Elektrlclt at 
an  betreibende  Bahn  von  Abbaxia  taber  Ilka 
nach  Lovraaa. 
.  ,  Bewilligung  101-  Vornahme  technischer  Vor« 
arbeiten  für  eine  nornialspurif, 
Hofita  Iber  Nenbydsehow  ■ 
eventuell  Nimbnrg. 


LITERATUR, 

Meyer'«  Converaationa-Lexlkoa.  Vierte,  gänzlich 
umgearbeitete  Auflage.  Neunzehnter  Hand.  Jahres- 
Supplement  1891—1893.  Leiptig  und  Wien.  Biblio- 
graphischeslnititut.  1892.  Preis  ge  banden  16,  »der  in 
16  Lieferungen  &  30  kr.  Im  Umfange  von  1017  Seiten  des  be- 
kannten Formates  uod  in  der  vornehmen  Ausstattung,  die  das  Haupt- 
werk beaint,  mit  1 6  KunstbeUagen  und  Uber  100  Tcxtbildern,  ist  das 
zweite  Jahres-Snpplement  der  vierten  Aullage  erschienen.  Vm  mit 
dem  speciellen,  unsere  Fachkreise  zunächst  Intercaairendcn  zu  be- 
ginnen, seien  zunächst  die  Artikel  Uber  Eisenbahnwesen  er- 
wähnt, als:  Bergbahnen,  Brücken.  Einheitszeit,  Eisenbahnbetrieb  nnd 
Betriebsleistungen,  Betriebssicherheit,  Fracbtrecht,  Personenverkehr, 
Tarife,  Verwaltung,  Oeteir.  Lloyd,  Locomolivc,  Stadtbahnen, 
Strasaenbahnen,  Vcrgnügungsbahneu,  daneben  uueh  viele  andere,  mit 
dem  Eisenbahnwesen  zusammenhängende  Artikel  an«  den  Gebieten 
der  Bau-  und  Maschinen-Technik,  der  Technologie,  aller  Naturwissen- 
schaften, der  allgemeinen,  sowie  der  Eisenbahn-Geographie,  der  See- 
nud  FlnssSobifffahrt,  sämratlich  von  hervorragenden  Autoren  und,  wo 
immer  nur  ntfthig.  reich  illualrirt,  für  den  Fachmann  da«  Neueste 
bietend  und  dem  Laien  leicht  versländlich.  Aller  Persönlichkeiten,  die 
sich  in  letzter  Zeit  auf  fachlichem  Gebiete  einen  Namen  errungen 
haben,  sowie  der  neuesten  Leistungen  von  in  früheren  Bänden  be- 
reits genannten  Fachmännern  ist  gedacht. 

Nirgend*  sonst  als  iu  einem  solchen  Bandp,  wie  der  vor- 
liegende, der  die  Zeitgeschichte,  eines  ganzen  Jahres  nach  ihrem 
Wesen  gruppirt  enthält,  i»l  der  Mikrokosmus  dieser  Periode  so 
klar  abgespiegelt.  Man  sieht,  wie  alle  Wissenschaften  untereinander 
und  mit  den  Kdnsten  zusammenhängen,  wie  alle  Kader  der  t  ultnr- 
gesclichlc  ineinandn greifen.  Staatengeachichte  und  Erdkunde,  Dickt- 


knnst  und  Philologie,  Eirene  und  Unterricht,  bildende  nnd  darstellende 
Kunst,  Alterthmutkande  nnd  moderne  Volkswirtbsehaft,  Rechtagelehr- 
samkeit  und  Philosophie,  NatarwisseLichaften  jede«  Zweiges  and 
Kriegskande,  Gleichartige»  nnd  diametral  Verschiedenes,  leben  in 
diesem  Buche  mit  und  neben  einander,  jedes  für  sich  eine  geschlossene 
Diseiplin  bildend  nnd  doch  in  unkennbarem  Zusammenhange  mit  dem 
Heterogensten,  so  daas  durch  die  Entfernung  auch  aar  eines 
Gliedes  dieser  Kette  die  CaJtar  in'«  Wanken  käme.  Dieses  Universum 
inhaltlich  getrennt  nnd  die  Theile  wieder  im  Rahmen 
liuehes  zn*amirjeiurela*st  nnd  dem  Leser  populär 
haben,  ist  das  Verdienst  von  Heye  r's  Jahres-SuppJemeaten 
zu  seinem  Conversations-Lexikon. 

Baadbaeh  für  den  Eiaenbahn-GSter-Verkebr.  I.  Elsen- 
bahn-Stat<nns-Verzelchniaa  der,  dem  Vereine  Deutseber 
Eiaenbahn-VerwaltnngenangehOrigca,  sowie  der 
übrigen  im  Betrieb  oder  Bau  befindlichen  Eisen- 
bahnen Europas  imitAusnahme  von  Grossbritan- 
a  i  e  n)  von  Dr.  jur.  W.  Koch,  Cbef-Bedacteur  der  Zei- 
tung des  Vereines  Deutscher  Eisenbahn- Ver- 
waltungen in  Berlin.  23.  vollständig  umgear- 
beitete und  vermehrte  Auflage.  Berlin.  1899.  Ver- 
lag vou  Barthol  dt  Co.  (W.  Lobeck.)  Preis  ohne 
Karte  7  Nk.  60  Pfg.  Diese«  in  seiner  Art  einzig  dastehende  Hand- 
und  Nachscblagebucb  wird  nun  bald  «ein  viertelhiindertstes  Jubiläum 
feiern  und  hat  sich  in  allen  eisenbahn-,  kaufmännischen  und  aonatigen 
Kreisen  der  Verkebrswelt  ao  eingebürgert,  dass  es  längst  keiner  Em- 
pfehlung mehr  bedaif.  Es  genügt  za  erwähnen,  dass  auch  die  vor- 
liegende, neueste  Ausgabe  mit  allen  Daten  bis ,  auf  den  heutigen 
Tag  ergänzt,  nur  nach  officicllen  Quellen  bearbeitet  und  von  jeder 
Eiaenbahnrerwaltnng  bezüglich  ihrer  Angaben  revidirt  worden  ist,  so 
daas  Unrichtigkeiten  in  dem  Meere  von  Stationsnameu,  Ziffern  und 
Zeichen  ausgeschlossen  sind.  Das  Buch  euthält  wieder:  DieUeber- 
sicht  und  die  Adressen  der  Eisenbahnverwaltungen  mit  Tren- 
nung der  Staats-  and  Privatbahnen,  der  Bahnen  im  eigenen  und 
fremden  Betriebe,  der  Local-,  Industrie-  nnd  Sctinialspnrbnhuen  und 
der  noch  im  Baue  befindlichen  Strecken ;  die  Organisation 
des  Betriebsdienstes,  hauptsächlich  in  Preussen,  dabei  sind 
abtr  auch  für  ganz  Deutachland  und  Oesterreich-Ungarn  die  vor- 
nehmsten Personaldaten  und  die  Gliederung  des 
Central-  und  S  treckendienstes  knrx  nnd  bündig  angegeben. 
Es  sind  die  Linien  mit  einfachem  und  doppeltem  Geleise, 
die  S  e  c  u  n  d  ä  r  ba  h  ne  n,  die  Dampf-  und  Pferde-Tram- 
w  a  y  s  unterschieden,  die  Telegraphen-  und  Postämter, 
die  Z  o  1 1  a  t  e  1 1  e  n  und  deren  Befugnisse  dargestellt.  Jede  Sta- 
tion läsat  erkennen,  ob  sie  eigentliche  Station  oder  nur  Halte- 
s  t  e  1 1  e  ist.  ob  sie  nur  dem  Personen-  oder  auch  dem  Güter- 
v  e  rk  eh  r  e  dient,  Rampe.  Brückenwage  besitzt  und  etwa 
Dampfscbiffstation  ist.  Für  jede  Uauptbahu  oder  Zweig- 
linie iat  der  Ei  Urne  terzeiger  von  Station  zu  Station  ange- 
geben, und  für  jede  Eisenbabnstrecke,  ob  das  internationale 
L' «hereinkommen  für  den  Frachteoverkehr  anf  sie 
findet.  Die  Kunst  und  der  Witz  de«  Buches  liegt  bekanntlich 
alle  diese  Daten  in  so  wenige  Bachstaben  und  Cbitfern  zusammen- 
zulassen, dass  für  jede  Station  eine  Zeile  Alles  das  enthält,  was 
hier  einzeln  aufgezählt  wurde  nnd  daas  die  gewählten  Abkürzungen 
so  logisch  nnd  einfach  sind,  das«  man  in  einer  Stur  de  mit  dem 
Geiste  des  Buches  vertraut  ist  Weil  Oesterreich-Ungarn,  sowie 
Deutachland,  iu  allen  Punkten  seiner  Eisenbahnen  in's  Detail 
gearbeitet  ist,  so  iat  K  o  c  h  «  Werk 
praktisch  verwendbar,  ab  ob  es  anf  n 

M-a. 

Adrian  Balbl's  Allgemein«  Erdbeschreibung  Ein  Hand- 
buch des  geographischen  Wissens  für  die  Bedürfnisse  aller  Gebildeten. 
A clite  Auflage.  Vollkommen  neu  bearbeit  von  Dr.  Frasa  Heiderieh. 
Mit  £00  Illustrationen,  vielen  Tcxtkärtchen  und  SS  Kartenbeilagen 
auf  41  Kartenseiten.  Drei  Bände.  --  In  60  Lieferungen  ä  40  kr.  oder  in 
10  AbtbeiluDgenä2  II.  (A.  H  art  leben'«  Ve  rl  ag  in  Wien.)  Wir  haben 
bereits  Gelegenheit  gehabt,  auf  das  Erscheinen  dieses  hochbedentsamen 
Werkes  hinzuweisen,  das  seiner  ganzen  Anlage,  seinem  gediegenen  wissen- 
schaftlichen Inhalte  nach  ein  Haus-  und  Familienbuch  im  besten  Sinne  des 
Wortes  zu  »erden  verspricht.  Die  Lieferungen  5—9,  welche  die 
Länderkunde  des  Australcontinente»  und  der  polyne*ischen  Iwelflur. 
sowie  den  Beginn  der  Länderkunde  Amerikas  enthalten,  schliessen 
sich  in  jeder  Beziehung  ebenbürtig  den  vorausgegangenen  au.  Der 
Bearbeiter  des  Werkes,  Dr.  F  r  a  ii  z  H  e  i  d  e  r  i  c  Ii,  hat  es  verstanden, 
das  weitverstreute  Material  mit  kundiger  Hand  zu  ordnen  und  zn 
siebten  und  zu  einer  überaus  lebendigen  Schilderung  der  physikalischen, 
politischen  und  statistischen  Verhältnisse  der  betreffenden  Gebiete 
ZM*auiuieDzufassen.  Niemand,  weder  Laie  noch  Fachmann,  wird  das 
Werk  ohne  Nutzen  und  hohe  Befriedigung  lesen.  Die  artistische  Aus- 
stattung   mit    trefflichen  Originalbolxschuitten. 

icht  der 


aparten  Kartenbeilagen 


Verlagsbuchhandlung  alle 


HeiaiURilj.il  bei!  Verlag  dos  Clttli 


Druck  vun^K.  S1-IK3  *  ..V  ^ 


Digitized  by  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbalm-Beamten. 


N-  37. 


Wien,  den  11.  September  1892. 


XV.  Jahrgang. 


I  ■  h  ml  t:  An  die  P.  T.  Clubmitglleder!  —  Vom  IV.  internationalen  Eisenbahn-Congres*  i-i  8t.  Petersburg.  —  Technische  Bandschau:  Elek- 
trische Bahn  »wischen  Chicago  und  St.  Louis.  Pariser  Stadtbahn.  Eröffnung  der  Hochbahn  in  Chicago.  Hetsofeu  rar  Hintanhaltong 
des  Einfrierens  von  Loeomotiv-Drehscheiben.  Elektrische  Schiebebühnen.  Ein  nener  Neignngszeiger.  Ueber  da»  Reinigen  der 
LocomotiT-Verscbalungen  und  Tenderanssenwanduogen.  —  Chronik:  Die  Comnüsaion  fn>  die  Verkebrsaniagen  in  Wien.  Zogs- 
Verspätungen  in  Juli  1695t.  Die  Titel  der  deutschen  nnd  österreichischen  Eisenbahnbeatnten.  Project  einer  mit  elektrischer  Kraft 
ia  betreibenden  Eisenbahn  zwüeben  Budapest  nnd  Wien.  Elektriacbe  Untergrundbahn  in  Berlin.  Königlich  preisliches  Eisenbahn- 
Abnabmeamt.  VenichernnR  gegen  Kciscnnilll«  auf  Eveubahut'ahrteu.  Festsetzung  der  Arbeitszeit  Mir  Eisenbahn- Bedienstete  im 
Staate  New- York.  —  Ana  dem  VeronlmiiiiJisblntte  dea  k.  k.  Handelsministeriums.  —  Literatur  :  Eucyklopädie  dea  i 
Kiaenbahnweteni  in  alphabetischer  Anordnung.  Anleitung  zum  Zeichnen  und  Entwerfen  von  Masch i neu theilen 


An  die  P.  T.  Clubmitglieder! 

Der  gefertigte  Augschussrath  hat  in  seiner 
am  2.  September  d.  J.  abgehaltenen  Sitzung  den  ! 
Beschluss  gefasst,  mit  Rücksicht  auf  die  gegen-  ! 
wirtigen  ungünstigen  sanitären  Verhältnisse  von  ! 
der  am  25.  September  d.  J.  anberaumten  Excursion  i 
nach  Brünn  und  Adamsthal  abzusehen,  hingegen  \ 
int  der  Besuch  des  neuen  Gebäudes  der  k.  k.  ■ 
Staatsdrnckerei  und  der  elektrotechnischen  An-  ' 
statt  der  Firma  Siemens  &  Halske  für  Anfangs 
October  in  Aussicht  genommen 

Der  Ausschussrath 
dea 

Clol)  OesterreicliiscieT  Eisenltaka-Beaiitei^ 

Vom  IV.  internationalen  Kisenbahn-f  ongre&s 
in  St  Petersburg. 

Die  4.  Session  den  internationalen  Eisenbahn-Congresses 
in  St.  Petersburg  wurde  am  Mittwoch  den  31.  Aaguat  feier- 
lich geschlossen 

Die  nächste  (5.)  Session  wird  erst  im  Jahre  1895 
n.  zw.  im  Frühjahre,  in  London  —  die  folgende  im  Jahre  1900 
zugleich  mit  der  Weltausstellung  in  Paris  abgehalten  werden. 

Die  Theilnelmer  des  diesjährigen  Congresses  in  St.  Peters- 
burg stehen  noch  nnter  dem  lebhaften  Eindrucke  des  übernns 
liebenswürdigen  Entgegenkommens,  welches  ihnen  seitens  der 
russischer  Facbgenossen  entgegengebracht  wurde,  sowie  des  vor- 
züglich gelungenen  Arrangements  der  an'lsslich  des  Congresses 
gf troffenen  Veranstaltungen 

Das  reiche  Programm,  welches  fast  für  jeden  Tag  eine  j 
besondere  Festlichkeit  brachte,  wurde  trotz  der  immensen 
Theiluehmeranzahl  (circa  800,  worunter  gegen  100  Damen) 
mit  der  grOssten  Prtcision  und  ohne  irgend  eine  Störung  [ 
durchgeführt,  eine  Leistung,  welche  an  die  Umsicht  und  die  , 
unerschöpflich«  Jaebeuswürdigkeit  der  Arrangeure  die  gröesten  j 
Anforderungen  stellt«. 

Ueber  die  Resultate  des  Congresses  in  meritorischer 
Hinsicht  wird  uns  berichtet : 

Wie  bekannt,  sind  dem  Congresse  40  Fragen  vorgelegen, 
von  denen  8  die  Section  I  (Bau),  7  die  8ection  IT  (Maschinen-  f 


wesen),  8  die  Section  III  (Betrieb),  10  die  Section  IV  (allg. 
Verwaltung)  und  7  die  Section  V  (Ökonom.  Eisenbahnen)  be- 
treffen. —  Die  Beantwortung  dieser  Fragen  erfolgte  durch 
die  seitens  der  internationalen  Commlsslon  hiezu  ernannten 
Berichterstatter,  deren  Arbeiten  sowohl  in  dem  Bulletin  di 
la  commission  internationale  du  congres  dns  cbemins  de  fer, 
als  such  in  Separatabdrttcken  veröffentlicht  wurden. 

In  diesen  Berichten,  welche  auf  Grund  umfangreicher 
und  eingehender  Studien  von  hervorr.igen.len  Fachmännern 
verfasst  wurden,  Hegt  reichstes  und  wichtigstes  Ma- 
terial vor  und  es  ist  kein  Zweifel,  dass  die  Beschaffung 
dieses  Materials  als  das  wesentlichste  Resultat  des  Eisen- 
bahn-Congresses  angesehen  werden  muss. 

Die  Beantwortungen  der  Fragen  wurden  seitens  der 
Berichterstatter  zunächst  in  den  Sectionen,  spater  in  den 
Plenarsitzungen  des  Congresses  auszugsweise  vortragen  nnd 
sodann  über  die  Scblussfolgernngcn  debattirt  und  abge- 
stimmt. —  Für  diese  Besprechungen  waren  in  den  Tagen 
vom  22.  — 30.  August  die  Stunden  von  10  bis  5  Uhr  mit 
kurzer  Unterbrechung  festgesetzt  nnd  widmeten  eich  die  Con- 
gressmltglieder  mit  grossem  Eifer  ihrer  Aufgabe. 

Bei  dem  enormen  Materielle,  wofür  diese  verhältnis- 
mässig nur  kurze  Zeit  zur  Verfügung  stand  und  bei  dein  Um- 
stände, dass  die  meisten  der  Berichte  erst  sehr  splt,  beinahe 
in  letzter  Stunde  zur  Veröffentlichung  und  in  die  Hände  der 
Congresstheilnehmer  gelangt  waren,  konnte  in  eine  vollkommen 
erschöpfende  Besprechung  der  einzelnen  Fragen  erklärlicher- 
weise nicht  eingegangen  werden.  —  Aach  stellte  sieh  der 
Annahme  einzelner  vorgeschlagener  Scblnssfulgernngen  die 
Schwierigkeit  entgegen,  dass  bei  der  grossen  Verschiedenheit 
in  den  Verhältnissen  der  von  den  D^legirten  vertretenen 
Lander,  allgemein  giltige  Schlösse  sich  nicht  immer  auf- 
recht erhalten  Hessen.  -  -  Das  Schwergewicht  des  Er- 
folges wird  daher  nicht  so  sehr  In  den  Debatten  und  Be- 
schlüssen des  Congresses,  als  wie  vorerwähnt,  in  den  nun- 
mehr vorliegenden  Berichten  zu  suchen  sein.  Es  wird  Sache 
der  massgebenden  Fachleute  und  Verwaltungen  sein,  diese 
Berichte  einem  eingehenden  Studium  zu  unterziehen  und  ans 
dem  reichen  Schatze  der  darin  niedergelegten  Erfahrungen 
Gewinn  zn  ziehen,  Indem  sie  sich  selbst  die  für  sie  j 
Schluisfolgernngen  ableiten. 

Seitens  der  österreichischen 
waren  nur  2  Fr 
nämlich  die 


I 
l 


Digitized  by  Google 


—  288  — 


Frage    Va:    ^Beziehungen    zwischen    Geleise    und  i 
dem  rollenden  Material''  seitens  Je*  Herrn  Rcglcmng*rathes 
Williehn  Ast,  Direetors  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn,  dann  die 

Frage  XXII  :  „Linien  mit  schwachem  Verkehr"  seitens 
de*  Herrn  kaU.  Käthes  M.  Lewis.  Betriebsdirector-Stellver-  1 
treters  der  priv.  österreichisch -ungarischen  Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft. 

Herr  Regierungsratb  Ast  erstattete  dem  Cougresse  per- 
sönlich Beinen  Bericht  nnd  können  wir  mit  besonderer  Genug-  ' 
thnntig  constatiren,  dasa  seine  Arbeit,  welche  Ju  einem  umfang-  ( 
reichen,  gegen  400  Druckseiten  umfassenden  Werke  nieder- 
gelegt   ist,    durch    Urfts»«    der    Auflassung,  Gediegenheit 
und    Gründlichkeit     hervorragend ,    die    allseitigste      und  ■ 
schmeichelhafteste  Anerkennung  seitens   der  fremdländischen  ! 
Delegirten  hervorgerufen   hat  und  allgemein  als  einer  der 
inhaltreichsten   und  werthvollsteu  der   vorliegenden  Berichte 
bezeichnet  wurde. 

Wir  hoffen  Gelegenheit  zu  haben,  unseren  Lesern  in 
einem  späteren  Artikel  nllhere  Mittbeilungcn  über  den  interes- 
santen Inhalt  diese«)  Berichts  zukommen  lassen  zu  können. 

Ebenso  müssen  wir  nns  die  detaillirte  Besprechung  der 
übrigen  Berichte  für  später  vorbehalten;  besonders  hervorzu- 
heben gestalten  wir  ans  vorläufig  die  Berichte  über  die 
Fragen : 

XXV.  „Mittel  zur  Erleichterung  der  internationalen  Be- 
ziebuniren  in  Betreff  des  Gütertransportes"  (be- 
arbeitet von  dem  Director  der  Brossen  russischen 
Bahn,  russisch.  Staatsrath  Herrn  Louis  von  Perl). 
XXVIllb.  „Verkelirstheilnng  zwischen  concurrirciiden  Netzen" 
(Ober-Inspeetor  Carl  von  Schiller  de  Harka 
der  königl.  nngar.  Staatsbahnun). 
XXVIIIc.    .Gemeinsame     Tarife"     (Controlor  Ferdinand 

Zell  er  der  königl.  nngar.  Staatsbahneu). 
XXXI.        ..Pensions-    nnd  Kratikcncasscn"  (bearbeitet  vom 
üiueralsei retär  de»  Congresses,  Herrn  Georges 
de  Laveleye). 
XXXVII b.  „Vclocipi-des  und  Draisinen'  (bearbeitet  vom  Secre- 
tär  des  Congresses,  Herru  L.  We  isse  n  brach). 
Ueber  die   Congress-Festlichkeiten  wird  uns  Im  An- 
schlüsse an  die  in  der  vorigen  Nummer  unseres  Blatte*  ent- 
haltenen Mittheilungen  berichtet: 

Sonntag  den  21.  August  1892,  10  Uhr  Abends,  1 
fand  ein  Banqnot  im  nötel  de  Ville  über  Einladung  des  Muni-  I 
cipalrathe*  von  .St.  Petersburg  statt,  welche«  auf  das  Ani- 
mirteste  verlief  und  wobei  Toaste  seitens  der  Herren  ProcofielT 
(Maire  der  Stadt  St.  Petersburg),  W.  A.  Ratkow-Kojnow 
(Präsident  der  Hospitien  von  St.  Petersburg),  Sir  Andrew 
Fairbairn  (England)  und  des  Senators  Commctidatorc  Francis 
Brioschi  (Italien)  ausgebracht  wurden. 

Die  Tage:  Montag  den  22.  und  Dienstag  den 
23.  August  1S92  wurden  ausschliesslich  den  Sitzungen  und 
die  freie  Zeit  der  Besichtigung  der  interessanten  Sehens- 
würdigkeiten der  Hauptstadt  gewidmet. 

Mittwoch  den  24.  A  n  g  u  s t  1 802,  Xaclnuit  tags  j 
4  Uhr  30  Minuten,  traten  die  Congressmitglieder  die  Excnrsion 
nach  dem  28  km  weit  entfernten  Pawlowsk  au,  woselbst  das  j 
seitens  der  Vertreter  der  russischen  Eisenbahngcgellscluftcn 
zu  Ehren  ihrer  Gaste  verunstaltete  Banquet  in  dem  dortigen 
Vauxhall  ,  einem  seitens  d?r  Petersburger  viel  besuchten 
Conecrtloeale,  stattfand. 

Dieses  Hanqnet  zeichnete  sich  sowohl  durch  Festlichkeit 
nnd  angenehm  gehobene  Stimmung  als  durch  besondere  Pracht 
de»  Mi'tiu»  aus.  iDiu  Zahl  der  Gedecke  betrag  ca.  7m die 
Kosten  belleten  sich  auf  20.UÜO  Rubel.) 


Toaste  wurden  ausgebracht  : 

Vom  Leiter  des  Communications  -  Ministeriums  Herrn 
wirklichen  Staatsrath  S.  .1.  Witte  unf  Se.  Majestät  den  Kaiser 
und  dessen  Haus. 

Von  Geheimrath  (ioremykin  auf  die  Herrscher  der  aus- 
wärtigen Lander  —  wonach  die  Nationalhymnen  Englands, 
Frankreichs,  Belgiens,  <  »estcrreicli-l'ngarns,  Italiens,  Amerikas,  der 
Türkei,  Dänemarks  und  Griechenlands  gespielt  nnd  durchwegs 
lebhaft  acclamirt  wurden. 

E»  mag  bei  dieser  Gelegenheit  zur  Kicktigstellung  gegen- 
teiliger Notizen  in  einzelnen  Tagesblattern  dicConrtoiHie  und  der 
besondere,  jede  politische  Anspielung  vermeidende  Takt  der  rus- 
sischen Fest  Veranstalter  rühmend  hervorgehoben  werden  und 
als  Beispiel  dienen,  das*,  als  nach  dem  Abspielen  der  Marseillaise 
eiu  Theil  der  Consrrensmitglieder  sieh  nicht  beruhigen  nnd  die 
Wiederholung  derselben  erzwingen  wollte,  auf  die  endlosen 
„bis"  Hufe  die  neuerliche  Abspielung  nicht  der  Marseillaise, 
sondern  der  russischen  Hymne  erfolgte,  womit  der  Zwischenfall 
erledigt  war. 

Der  dritto  Toast,  auf  das  Wohl  der  Repräsentanten  der 
russischen  Eisenbahngesellschafteii,  wurde  von  Herrn  Noble- 
malre  (üirector  der  Paris-Lyon  Medit.),  n.  zw.  in  russischer 
Sprache  ausgebracht  ,  eine  Aufmerksamkeit,  welche  grossen  Beifall 
hervorrief. 

Weiter»  sprachen  noch  Herr  General  A.  Strnwe  (Lozow- 
Sewastopol)  und  leerte  sein  Glas  auf  die  Brüderlichkeit  aller 
Ingenieure  des  Erdballs  ;  Herr  General  Petroff  auf  das  Wohl 
der  Gaste  und  auf  die  brüderliche  Vereinigung  der  Elst-nbahn- 
iiianner,  endlich  Herr  <>lio  auf  das  Wohl  der  Damen. 

Nach  dem  Diner  folgte  ein  Concert  im  Parke  von  Paw- 
lowsk. 

Anch  bei  Gelegenheit  dieses  Festes  waren  die  öster- 
reichischen Delegirten  Gegenstand  der  liebenswürdigsten  Für- 
sorge ond  Aufmerksamkeit  seitens  mehrerer  Vertreter  der 
russischen  Bahnen  insbesondere  seitens  Sr.  Excellenz  des 
Herrn  Geiierals  von  Niedertnuller  (Souschef  des  Eiseobahn- 
bureaus  im  Generalstabe),  des  Direktors  der  grossen  russischen 
Bahn  Sr.  Excellenz  Herrn  L.  v.  Perl,  dessen  SecreUtrs  Herrn 
Stefan  von  Romocki  u.  A. 

Für  Donnerstag  den  25.  August  Abends  wurden  die 
Mitglieder  des  Congresses  vom  französischen  Botschafter  am 
russischen  Hole,  Herrn  Grafen  Lonnes  de  Montebello  zu  einem 
glänzenden  Rout  geladen,  bei  welchem  zahlreiche  Vertreter  der 
russischen  Ministerien  und  Behörden,  des  diplomatischen 
Corps  etc.  erschienen. 

Freitag  den  20.  August  fand  eine  Excnrsion  nach 
den  „IiibcIii"  statt,  welche,  wie  bekannt,  durch  das  Delta, 
welches  die  Newa  bei  ihrem  Einflüsse  in  den  Golf  von  Finn- 
land darstellt,  gebildet  werden.  Einige  derselben :  die  Peters- 
burger-, Kamenny-,  Östron*-  und  Jclagln-lnsel  sind  mit  ausge- 
dehnten prachtvollen  Anlagen  versehen  nnd  bilden  einen  grossen, 
nur  durch  die  Newa- Anne  unterbrochenen,  englischen  Park, 
worin  zahlreiche  elegante  Villen  in  reicher  russischer  Holz- 
Architektur  (sogenannte  Datschen)  zerstreut  liegen,  welche  der 
Petersburger  Welt  als  .Sommeraufenthalt  dienen. 

Di»  Mitglieder  des  Congresses  wurden  in  fünf  Schiffen 
befördert  und  von  einem  die  Musikkapelle  führenden  Schilfe 
begleitet.  —  Nach  einer  genussreichen,  vom  schönsten  Wetter 
begünstigten  Fahrt  durch  die  verschiedenen  Newa-Arme,  welche 
durch  zahlreiche  Segel-Yachten,  Ruderboote  belebt  waren, 
langte  die  Gesellschaft  in  dem  am  Nord  •  Ufer  gelegenen 
Sommert heater  „Arcadia"  an,  woselbst  eine  Festvorstcllmig 
stattfand. 

Für  Samstag  den  27.  August,  Vormittags  10  Uhr, 
waren  die  Cougressmitglicder  zur  Besichtigung  der  Ausstellung 
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verschiedener  Eisenbahn-Objecte  in  den  Werkstätten  der  Nicolai* 
Bahn  (St.  Petersburg-Moskau)  geladen.  —  Auch  dieses  Arrange- 
ment war  mit  gewohnter  Opulenz  and  Umsicht  getroffen  worden. 
Ein  Separatzug  brachte  die  Excuraionlsten  nach  der,  wenige 
Kilometer  entfernten  Werkstatt«,  welche  festlich  decorirt  war. 
Die  neueren  Typen  der  Wagen  uud  lyocomotivcn  und  sonstigen 
Objccte  waren  aufgestellt,  die  bezüglichen  Werkzeichnungen 
daran  angebracht  und  wurden  seitens  der  russischen  Ingenieure 
in  liebenswürdigster  Weise  die  eingehendsten  Informationen 
ertheilt. 

Von  dem  zahlreichen  instructiven  Matcrlalc  erwähnen 
wir  vorläufig: 

Den  interessanten  Apparat  des  Herm  Professors  N.  Pe- 
für  die  Bestimmung  der  inneren  Reibung  von  Flüssig- 


den, 
nnd 


—  die  anf  der  Linie  Moskau-Kazan  in  Verwendung  stehen- 
mlt  Kaphta  geheizten  Locomutiven, 
behalten  wir  nns  die  nähere  Besprechung  dieser  Aus- 
stellung vor. 

Samstag  den  27.  August,  Nachmittags  l1/,  Uhr. 
fand  die  Abfahrt  nach  dem  kaiserlichen  Lustschloß  Peterhof 
statt;  dieselbe  erfolgte  von  dem  unmittelbar  neben  dem 
Warschauer  gelegenen,  sog.  baltischen  Bahnhofe  mittelst  Separat- 
zog. Wahrend  der  Fahrt  Uber  die  30  km  lange  Strecke 
halten  wir  Gelegenheit,  eine  grosse  Anzahl  lang»  der  Bahn 
echelonnirter  Infanterie  -  Abtheilnngen,  theils  iu  Zelten,  theils 
ia  Baraken  untergebracht,  zu  bemerken. 

Beim  Austritte  aus  der  Station  Peterhof  erblickten  wir 
Wer  120  für  die  Congressmitgliedcr  beigestellte  Equipagen; 
am  Kutschbock  jeder  derselben  sass  nebst  dem  Iswoschtschik 
(Kutscher)  noch  je  ein  Hufdiener  in  voller  Livree,  —  ein 
Zeichen,  dass  wir  nunmehr  Gaste  des  kaiserlichen  Hofes  seien. 
Die  stattliche  Wagencolonne,  welche  einen  sehr  festlichen  An- 
blick  gewährte,  brachte  die  Delegirten  zunächst  in  das  kaiser- 
liche Schloss.  —  Nach  Besichtigung  der  an  Keroinisceuzen  Insbe- 
sondere an  Peter  den  Grossen  nnd  Katharina  reichen  —  sehr 
interessanten  Räumlichkeiten  wurde  die  Fahrt  zn  dem,  un- 
nittelbar  am  Meere  gelegenen  Pavillon  Monplaisir  fortgesetzt, 
woselbst  ein  exquisites  Büffet  aufgestellt  war. 

Peterhof,  mit  einem,  in  franzosischem  Style  gehaltenen, 
mm  Theil  Ina  Meer  hinein  gebautem,  mit  prachtvollen  Wasser- 
künsten ausgestatteten  Parke,  gehört  unbedingt  zu  den  schönsten 
Färstensitzcn  Europas.  Eine  Rundfahrt  durch  den  Park  setzte 
die  l'ongreesmitglieder  iu  die  Lage,  denselben  gründlich  zu 
besichtigen  und  zu  bewundern. 

Sonntag  den  28.  Aug n ist  waren  die  Uongress- 
tiieilnebmer  zu  einer  vor  dem  Winterpalaste  stattfindenden 
Revue  der  Petersburger  Feuerwehr  vor  dem  Stadthauptmann 
Herrn  Generalmajor  v.  Wahl  geladen.  Ausgerückt  waren 
anter  dem  Commaudo  des  Herrn  Obersten  v.  Paskino  14  Com- 
pagnien  der  Pompiera  mit  ihren  Requisiten,  Dampfpnmpen 
a.  dgl.,  welche  nach  den  Klangen  ihrer  Capelle  zuerst  in 
Trab,  dann  in  Carriere  deflllrten. 

Das  prompte  militärische  Exerciüum  und  vor  Allem  die 
herrlichen  Bespannnngeu  erregten  allgemeinen  Beifall. 

Am  gleichen  Tage  Abends  fand  das  Banqnet  im  Wiuter- 
palais  statt,  zu  welchem  die  Congressmitglieder  seitens  des 
Allerhöchsten  Hofes  geladen  waren.  Die  glänzende,  ordens- 
geschmückte Versammlung,  welche  sich  durch  die  prachtvollen 
C<.rridors  und  über  die  grosac  Freitreppe  iu  die  Säle  begab  ,  ge- 
wahrte einen  besonders  festlichen  Anblick.  —  Dli<  Tafel  war  im 
Nicolaisaule  gedeckt;  wahrend  des  Diners  spielten  die  2  Mimik- 
Capellen  de«  Moskauer  Garde- Regiments  und  der  1.  Garde- 
ArtiUerie-Brigade.   Das  Präsidium  der  Tafel  führte  der  kais. 


russische  (icueraladjutant  v.  Richter,  welcher  den  ersten  Toast, 
auf  die  ausländischen  Regierungen,  ausbrachte.  Ihm  erwiderte 
der  Präsident  der  internationalen  Commission  Herr  Belpairo 
durch  ein  Hoch  auf  die  kaiserlichen  Majestäten.  —  Die  Tafel 
wurde  um  9  Uhr  aufgehoben. 

Montag  den  29.  Augast  hatten  dl«  Congressmit- 
glieder  die  seltene  Gelegenheit,  einer  Kiichenparade  des 
kaiserlichen  Leib  -  Garde  -  Jager  -  Regiments  in  Gegenwart 
Sr.  Majestät  des  Kaisers,  Ihrer  Majestät  der  Kaiserin  und 
Sr.  kais.  Hoheit  dem  Thronfolger  Cäsarewitsch  beiwohnen  zu 
können.  —  Die  Revue  fand  in  der  Michail-Manege,  einer  colos- 
salen  Reitschule,  statt. 

Ausgerückt  waren  die  4  Bataillone  des  Regiments  nebst 
den  Nichtcombattanten,  Soldatenschnlern  nnd  Veteranen. 
Die  Mannschaft,  durchweg»  ausgewählte  Leute,  inachte  in 
ihrem  vorzüglichen  Drill  und  ihrer  tadellosen  Adjustlrung 
einen  prächtigen  Eindruck. 

Neu  waren  uns  insbesondere  die  beim  Erscheinen  des  zu- 
erst angekommenen  Grossfürston  Wladimir  Alcxandrowitsch  zum 
ersten  Male  gehörten  Begrüssungsrufe,  welche  die  Mannschaft 
als  Antwort  auf  den  Zuruf  seiner  kais.  Hoheit  mit  lautem 
Schall  uud  grosser  Präcisiou  vernehmen  lies».  •  Bei  der 
Ankunft  Sr.  Majestät  des  Kaisers  ertönten  dies«  Rufe  aus  Uber 
1200  jugendfrischen  Soldatenkehlen  neuerlich  und  bildeten, 
begleitet  von  der  russischen  Nationalhymne  und  dem  Lärm 
der  Trommeln  und  Pfeifen,  eine  imposante,  martialische  Kund- 
gebung. Der  darauf  folgende  Gottesdienst  währte  nngefähr 
eine  halbe  Stunde;  hiebe!  fielen  uns  besonders  die  gesungenen 
Gebete  anf,  welche  der  mit  einer  phänomenalen  Stimme  be- 
gabte Pope  in  einer  eigentümlichen,  wie  beschwörend  klin- 
genden Sangesweise  vortrug. 

Nach  der  Parade  näherte  sich  Se.  Majestät  der  Gruppe 
der  Congressmitglieder  und  erkundigte  sich  bei  dem  Verkehrs- 
minister Herrn  v.  Witte  nach  den  G<!*iindh«itsverbältnissen 
der  Delegirten.  Anf  die  Antwort,  das*  dieselben  ausgezeichnete 
seien,  äusserte  der  Monarch  hierüber  seine  lebhafte  Befriedi- 
gung und  entfernte  sich  freundlich  grnssend. 

Wir  hatten  Gelegenheit,  Se.  Majestät  in  nächster  Nähe 
zu  sehen  und  uns  von  seinem  vorzüglichen  nnd  blühenden 
Aussehen  r.a  überzeugen. 

Dienstag  den  30.  Angust  fand  die  Excursion  nach 
Finnland,  „dem  Land  der  1000  Seen''  statt,  —  ein  Ausflug, 
der  nns  an  Naturgenuss  hängenden  Oesterrcichern  besonders 
reizvoll  erschienen  war  und  in  der  Wirklichkeit  auch  alle 
unsere  Erwartungen  übertraf. 

Die  Abreise  erfolgt«  um  8  Uhr  Morgens  vom  «inländi- 
schen Bahnhot  mittelst  Separatzug;  die  Hahngesellschaft  war 
so  aufmerksam,  nicht  nur  am  Bahnhofe  Tschai  und  KatTcc 
servireu  zu  lassen,  sondern  auch  für  die  geistige  Nahrung 
der  Ausflügler  withrend  der  Fahrt  nach  dem  ca.  130  km  ent- 
fernten Wyborg  vorzunorgen,  indem  ihre  Bediensteten  fleissig 
französische  und  deutsche  Petersburger  Zeitungen,  sowie. 
Brochnren  Uber  die  Entwicklung  und  den  gegenwärtigen 
Stand  der  finnischen  Bahnen  vertheilten. 

Wir  ersehen  aas  diesen,  dass  in  Finuland,  welches  eine 
Gesaiumtfläcue  von  373.004  Qkm  und  ein«  Einwohnerzahl  von 
2'38  Millionen  besitzt  (wornach  per  Quadratkilometer  im 
Durchschnitte  nur  IV4  Personen  entfallen),  derzeit  Eisenbahnen 
in  der  Gesammtlänge  von  1909  km  im  Betriebe,  und  dass 
weiter«  582  km  Eisenbahnen  im  Bau  sind  und  demnächst  er- 
öffnet werden  sollen,  daher  die  Gesammtlttiige  der  Bahnen 
circa  2500  km  betlägt  während  sie  im  Jahre  1868  nur  III  km, 
18H2  nur  855  km  betrug.  —  Aus  dem  sehr  übersichtlich 
zusammengestellten  „Apercu  gerii'ral  dn  reecau  des  eh.  d.  f. 
de  la  Unland"  entnehmen  wir  weiters.  dass  das  Dnrchschnitts- 
erträgnis  3  31  V  des  invesiirten  Capitata  beträgt;  bei  der  ge- 
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ringen  Bevölkerungsziffer  und  den  sonstigen  schwierigen  Ver- 
hältnissen gewin  sehr  anerkennenswerte  Resultate. 

Die  flnnländische  Bevölkerung  ist  als  besonders  tüchtig 
allgemein  bekannt  und  bat  mit  manchen  Schwierigkeiten,  z,  B. 
der  Spracbenfrage,  zu  klmpfen.  —  Wir  erhalten  einen 
Vorgeschmack  bievon  dnreh  Besichtignng  der  in  den  Waggons 
angebrachten  Afficben  für  die  Elaenbabnordnuog,  welche  in 
nicht  weniger  als  5  Sprachen  gedruckt  ist  (schwedisch, 
flnni&cb,  rossiscb,  dann  deutsch  und  französisch);  tbatsächlich  ist, 
wie  uns  ein  dortiger  Gewährsmann  versicherte  die  Kenutniss 
mindestens  der  3  erstgenannten  Sprachen  absolut  nötig. 

Wyborg  wurde  nach  ca.  3'/s  Stunden  erreicht  ;  dort 
erwartete  ans  ein  reiche»,  mit  flnnländischcn  Dellcateasen,  als 
Lacbsforelleu  aas  den  dortigen  Seen  n.  dgl.,  aasgesUUetes 
Puffet,  dem  wacker  zugesprochen  wurde.  —  Ein  besonderes 
Comite,  welches  seitens  der  finnlandischen  Autoritäten  gebüdet 
worden  war,  machte  uns  in  liebenswürdigster  Weise  die 
Honnenra. 

Wyborg  ist  bekanntlich  die  Ansgangsstation  zur  Be- 
sichtigung des  weltberühmten  Imatra  •  Falles,  richtiger  einer 
Stromschnelle,  an  dem  Ausflüsse  des  ca.  80  ra  über  dem  Meere 
gelegenen  Salmasccs  in  das  Bett  des  Wuoksen  gelegen,  welcher 
die  Wassernüssen  der  oberen  Seen  dem  Ladogasee  zufuhrt. 

Bisher  wurde  diese  Excursion  entweder  zu  Wagen  oder 
per  Dampfer  durch  den  Saimakanal  zurückgelegt  —  in  neuester 
Zeit  wurde  jedoch  Imatra  mit  Wyborg  durch  eine  Eisenbahn- 
linie verbunden,  welche  soeben  fertig  geworden,  von  dem  die 
Congressmitglieder  fahrenden  Zöge  eröffnet  wurde. 

Die  Gegend,  von  Petersburg  bis  Wyborg  ziemlich  ein- 
förmig und  Interesselos,  gewinut  von  Wyborg  an  den  speriftsch 
AnnlHndischen  Hochland-Charakter.  —  Nordische,  etwa«  spär- 
liche Wälder,  deren  Boden  mit  riesigen  GranltnndUngen  durch- 
spickt ist,  mahnen  uns  an  die  in  der  Nähe  der  Schneegrenze 
und  der  Gletschennoränen  vorkommenden  ernsten  Hochwälder 
unserer  Alpen ;  zahlreiche  Seen  und  klare  Waaserläufe  verleihen 
der  Gegend  einen  eigentümlichen  Beiz.  —  Der  finnische  Granit, 
den  wir  in  einzelnen  Einschnitten  aufgeschlossen  vorfanden,  ist 
jenen  herrliche  Material,  woraus  die  zahlreichen,  17  in 
hohen,  2  m  starken  Monolith-Sänkn  der  Isaak-Kathedrale  in 
St.  Petersburg  hergestellt  sind. 

Nach  zweistündiger  Fahrt  gelangten  wir  an  die  nächst 
der  Zweigstation  Antrea  über  den  Wuoksen  führende  ueuer- 
baute  (Ütterbrücke,  zu  deren  Besichtigung  angehalten  und 
ausgestiegen  wurde.  —  Die  Brücke  besteht  au»  2  Feldern 
von  je  65  m  Spannweite  und  zwischen  denselben,  auf  einer 
Insel  des  Wuoksen,  3  Felder  ä  20  m,  letztem  anf  eisernen 
(Htterpfeilern  aufruhend.  —  Die  Eisenconstrnction  ist  als 
Fach  werksträger  mit  .Bahn  oben"  construirt  und  stammt  aus 
der  Eisenconstructionswerkstätte  von  Harkort.  Die  Widerlager, 
mit  2—4  in  langen  „Bruchsteinen  ans  (irauit  gemauert, 
erfreuten  unser  bantechnisches  Gemüth. 

Der  Eisenbahndamm,  welcher  an  die  Brücke  auscliliesstt 
ist  ca.  12  m  hoch  und  aus  Sand  geschüttet.  Das  Herab- 
steigen, richtiger  Her  ablaufen  über  den  Damm  machte  der 
Gesellschaft,  insbesondere  den  Damen  vielen  Spass  —  indem 
man  beim  Herablnufen  bei  jedem  Schritte  tiefer  in  den  Sand 
versank  —  einzelne  auch  zur  grossen  Erheiterung  dtr  Ge- 
sellschaft Niederlagen  erlitten.  ■-  Selbstverständlich  wurde 
der  historische  Moment  von  einem  der  nie  fehlenden  Moment- 
photographen  verewigt. 

Die  Ankunft  in  Imatra  erfnlgte  um  '/i4  Uhr.  Am  Bahn- 
hofe hatte  sich  der  Herr  Präsident  des  finnländisehen  Senaten 
eingefunden,  welcher  die  Congressmitglieder  bcgrtlsste,  die 
sich  sudann  unter  Voranmarsch  einer  Militänunsikcapelle  nach 
den  nur  wenige  Minuten  entfernten  Füllen  begaben. 


Der  Eindruck,  den  die  colossalen,  dem  Saimasee  ent» 
etftrzenden  Wassermassen  hervorbringen,  indem  sie  mit  furcht- 
barer Gewalt  und  donnerartigem  Getöse  an  das  enge  Felsen- 
bett anprallen,  sich  in  schäumenden  haushohen  Wellen  und 
Wirbeln  überschlagen,  ist  ein  überwältigender  und  fasclnlrender. 

Nach  vielen  grossartigen  Wasserfällen,  welche  wir  in 
unseren  Alpen  gesehen  haben,  erschien  uns  die  Stromschnelle 
des  Imatra  in  ihrer  Eigenart  als  höchst  sebenswerth  und  be- 
wunderungswürdig. Der  Imatrafall  bildet  übrigens  nur  den 
Ausgangspunkt  zu  einer  ganzen  Serie  weiterer  interessanter 
Naturschönheiten  Im  tinnläadlschcn  Gebiete,  das  zu  bereisen 
dem  Touristen  bestens  zu  empfehlen  ist. 

Das  übliche  reiche  Festmahl  reihte  sich  an  den  Natur- 
genuss;  es  war  hiefür  ein  eigener,  mit  Keislgfeatons 
und  Flaggen  decorirter  Pavillon  errichtet  worden.  Herzliche 
Begrüssungsreden  der  flniiländischen  Autoritäten,  sowie  der 
Dank  der  (iftste  schlössen  das  Diner.  —  Hit  lauten  Rufen 
„Vive  la  Fiulande!"  verabschiedeten  sich  die  mit  dein  Zuge 
enteilenden  Oongressmltgliedcr  von  den  zahlreichen  freund- 
lichen Personen,  welche  sie  auf  den  Bahnhof  geleitet  hatten. 

Mittwoch  den  31.  August  1892  erfolgte,  wie  eingangs 
erwähnt,  in  der  Nachmittags  abgehaltenen  Plenarsitzung  der 
feierliche  Schluss  der  4.  Session. 

350  Mitglieder  betheiligten  sich  noch  an  der  folgenden 
Excursion  nach  Mockau  und  Nlschny-Nowgorod,  während  die 
übrigen  direct  in  ihre  Heimat  zurückkehrten. 

Leider  trat  zum  Schlüsse  noch  ein  trauriges  Ereignis^ 
ein,  indem  ein  Mitglied  des  Congresaos,  Herr  Director  Cendre 
der  französischen  Staat  sbahnen  in  Moskau  plötzlich  vom  Tode 
ereilt  wurde. 

Die  von  einiget!  Tagesblättern  verbreitete  Nachricht,  dass 
Herr  Cendre  der  Cholera  erlegen  sei,  ist  unrichtig  —  als 
Todesursache  wurde  Herzschlag  constatirt. 

Die  Rüi-kreise  vollzog  sich  trotz  der  Befürchtungen  be- 
züglich der  durch  die  (juarantalne  hervorgerufenen  Aufenthalte 
and  sonstigen  Massnahmen  Dank  dein  Entgegenkommen  unserer 
Eisonbahnverwaltungen  glatt  und  ohne  Störung. 

In  die  liebe  Heimat  zurückgekehrt,  um  eine  Reihe  schöner 
Erinnerungen  reicher,  können  wir  mit  Befriedigung  auf  diese 
Reise  zurückblicken  und  hätten  wir  daher  nur  gewünscht,  dass 
sich  seitens  unseres  Vaterlandes  ein«  grössere  Anzahl  von 
Delegaten  daran  betheiligt  hätten. 

E.  v.  L. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Elektrische  Bahn  iwisoken  Chicago  and  St.  Loul».  Zorn 
Baue  einer  elektrischen  Eisenbahn  zwischen  Chicago  und  St.  Lonis 
hat  sieb  eine  Oesellschaft  gebildet,  welche  die  nöthigen  Projecte  nach 
den  Patenten  des  Dr.  Wellington  Adams  bereits  ausgearbeitet  bat. 
Die  400  km  lange  Eisenbahn  soll,  bei  der  dort  zumeist  ebenen 
(•egend.  ganz  gerade  von  einer  Stadt  zur  andern  gehen.  Die  elek- 
trischen Motoren  sollen  überdies  so  eingerichtet  werden,  dass 
Steigungen  von  1  ;  "•">  noch  Überwanden  werden.  Bei  der  sehr  hoben 
in  Aussicht  genommenen  Geschwindigkeit  von  160  km  m  der  Stande 
bat  auch  das  Stcigungsverhältuls  weniger  Einfluss,  als  sonst  wohl. 

Die  elektrische  Kraft  soll  eine  halbwegs  zu  errichtende 
Station,  an  einem  Kuhlenbergwerk,  das  der  Gesellschaft  untersteht 
gelegen,  liefern.  Die  Balm  soll  zunächst  zweigeleisig,  später  vier- 
geleisig  gebaut  werden.  Die  beiden  äusseren  Geleite  sollen  dann  für 
Local-  und  Kilgutverkebr,  die  beiden  inneren  für  Personen-Fernver- 
kehr, Post-  und  Beförderung  besonders  wertvoller  Gegenstand? 
dienen.  Per  Betrieb  soll  durch  25  Blockstrecken  von  je  16  km  Länge 
gesichert  werden.  Bei  Nacht  soll  die  Strecke  durch  elektrisches  Bogen- 
licht  3  km  vor  und  I  km  biuter  d?m  Zuge  beleuchtet  werden, 
ebenso  soll  bei  den  unvermeidlichen  PIsnQbergängen  3  Minuten  vor 
Pa«siren  des  Zuges  rotlie»  Licht  erscheinen.  Dies«  Lichter  werde« 


Digitized  by  Google 


—  291  — 


vom  Zuge  selbstthätig  durch  Ein-  und  Ausschaltung  ds*  elektrischen 
Strömet  entzündet  and  gelöscht. 

Die  elektrischen  Wagen  »ollen  niedrig,  leicht  nnd  gedrungen 
gebaut  werden.  Zar  heueren  Ueberwindung  des  Luftwiderstandes 
sind  sie  an  ihrem  Vorderende  spitz  keilförmig  gestaltet.  Die  Trieb- 
rüder  haben  Durchmesser  Tun  1  80  in;  jede  Achse  soll  einen  beson- 
deren Antrieb  erhalten,  der  imstande  ist,  den  Triebrädern  600  Um- 
drehungen in  der  Minute  an  ertheilen.  Das  Gewicht  eines  Wageua 
ssrauii  der  Aa<rü»tung  wird  su  10  t  angegeben. 

Pariaer  Stadtbahn.  Da  die  Verwirklichung  des  Eiflel'schen 
Entwurfs,  die  bereits  nahe  betör  zu  stehen  schien,  unter  den*  Minister 
Viette  wieder  in  weitere  Ferne  gerockt  ist,  so  treten  auch  die  früher 
bei  Seite  geschobenen  Wettbewerbseiit». Irrte  wieder  mit  grösseren 
Ansprachen  auf.  Bemerkenswert)!  ist  davon  der  Entwurf  der  .Vor- 
hereuuugiigesellsohaft  für  die  Innere  Stadtbahu"  (Societe  d'Etndes 
de  rintra-Urbain),  der  eine  alle  bestehenden  Bahnen  verbindende,  in 
den  Mittelpunkt  Ton  Paris  eindringende  strategische  Hochbahn  Ton 
allgemeinem  Interesse  zum  Zweck  hat.  Der  Entwarf  wurde  dein  Pri- 
fecten  des  Seinedepartements  am  27.  Febmar  1891,  dem  Minister  der 
ofTe nt liehen  Arbeiten  am  3.  April  1891  eingereicht  und  durch  die 
Vorlagen  an  den  Minister  vom  83.  Juni  und  2.  Deeember  1891  er- 
gibst. Nach  diesem  Entwurf  soll  durch  Paris  eine  50  m  breite  Ver- 
kehrsader geh  gt  werden,  in  deren  Mitte  auf  7  m  hoben  Skalen  eine 
16  m  breite  Plattform  för  4  Eisen bafangeleiae  hergestellt  wird, 
während  darunter  ein  bedeckter  Mittelweg  für  Fussgänger,  daneben 
je  eine  13  m  breite  Fahr>trasse  nnd  an  den  beiden  Seiten  je  ein 
4  in  breiter  Fttssgängersteig  angelegt  werden  solL  Die  Linie  geht 
ans  vom  Bahnhof  Saint  Laxare,  Überschreitet  die  Amsterdamer 
Strasse,  den  Tivolidurcbgang,  "die  Saint  Lazarestrasse  und  die  Yictorie- 
strasse,  wendet  sich  dann  nach  links,  folgt  der  Provence!  Strasse, 
umindieCite  d'Antin  einzutreten.  Obersetzt  die  Laiavetteetrasse,  läuft 
in  gerader  Richtung  bis  zn  den  HonleTards  an  der  Ecke  der  Drouot- 
Strasse  und  führt  auf  künstlerischer  Brücke  bis  zur  Richelieu-  und 
Vivienneatrasse,  um  in  die  beim  Panoramadurcbgaug  gelegene 
Station  Börse  einzutreten.  Dann  führt  sie  durch  die  Moutmartre- 
»trasse  nach  der  Markthallenstation,  dem  21.000  Geviert  nie  ter  ein- 
nehmenden Centralbahnhof,  durchzieht  den  Marais  (Pariser  Gemüse- 
gärten), das  Viertel  des  Stadtkansea,  übersetzt  nach  dem  Verlassen 
der  Station  Stadthaus  2rnal  die  Seine  bei  der  Saint  Louisinsel,  fiber- 
sehreltet  den  Weinmarkt,  tritt  in  die  Station  Botanischer  Garten  ein 
«ad  folgt  der  Seine  bis  zum  Anschlnas  an  die  Gürtelbahn. 

Eröffnung  der  Hochbahn  in  Chle*go.  Am  6.  Juni  1692  ist 
die  erste  Stadt-Hochbahn  in  Chicago,  die  Chicago  *  South  side  Rapid 
Transit  Railmad,  oder,  wie  dieselbe  kurweg  genannt  wird,  die  Alley- 
Railroad,  eröffnet  worden. 

Die  Geschwindigkeit  der  Zöge  auf  dieser  Stadtbahn  betragt 
24  km  in  der  Stande,  ist  also  erheblich  höher  als  in  New- York,  wo 
die  Zöge  der  Hochbahnen  nur  19  km  zurücklegen.  In  Chicago  war 
man  aber  zu  dieser  Erhöhung  der  Geschwindigkeit  genöthigt,  um  mit 
der  Kabel-Strassenbahn  in  erfolgreichen  Wettbewerb  treten  zn 
können.  Letztere  lauft  auf  einer  ganzen  Strecke  mit  der  Hochbahn 
parallel  nnd  bewegt  sich  mit  einer  Geschwindigkeit  von  21  km  die 
Stunde.  Dieselbe  wird  «her  eine  noch  weit  grössere  durch  den  Um- 
stand, data  die  Kabelbahn  wahrend  der  Geschäftsnunden  mitunter 
eine  Meile  führt,  ohne  anzuhalten,  and  die  Reisenden  wahrend  der 
Fahrt  aaf-  nnd  abspringen.  Die  neuen  Anhaltepunkte  der  neuen  Hoch- 
bahn liegen  aber  nur  660  m  von  einander  entfernt;  wegen  des  Zeit- 
verlustes durch  daa  Öftere  Anhalten  musste  daher  eine  erhöhte  Ge- 
schwindigkeit eintreten. 

Wahrend  der  Welt-Ausstellung  sollen  die  Zage  der  Hochbahn 
an*  je  6  Wagen  bestehen,  von  denen  jeder  100  Personen  befördern 
kann.  Die  Wagen  sind  14  m  lang,  2  6  m  im  A«  uaseren  breit  nnd 
wiegen  rund  13  t  An  den  inneren  Längsseiten  der  Wagen  sind 
SiizMnke  angebracht,  in  der  Mitte  des  Wagcuratrme«  aber  noch  8. 
dorch  einen  Mittelgang  getrennte  Quersitze  angebracht.  Die  Zugänge 
»erden  durch  Thttren  vermittelt,  rtie  sich  an  den  Stirnseiten  der 
Wagen  befinden  und  dorch  das  Umlegen  eines  Hebels  gleichzeitig 
geöffnet  oder  geschlossen  werden  können. 

Die  mit  ungewöhnlich  grosser  Heiz-  nnd  Rosttläche  versehenen 
Verhund-Loeomotiven,  in  welchen  man  das  Vollkommenste  erreicht 
zu  haben  glaubt,  waa  bis  jetzt  in  Stadlbahn-Locomotiven  geleistet 
worden  ist,  sind  von  den  Baldwin  Locoinutive  •  Works  gebaut  Sie 
haben  2  Treibachsen  und  ein  Wendegestell.  Das  Betriebegewicht 
beträgt  26  t,  wovon  18  t  Uber  den  Treibrädern  liegen;  der  Durch- 
messer der  letzteren  betrügt  1  67  m,  jener  der  Laufrüder  0-6»  tu. 

Als  Bremsvorrichtung  ist  die  Westinghouse-Brenise  gewühlt 
worden;  der  bisherige  Beirieb  bat  die  von  manchen  Seiten  erhobenen 
Zweifel  an  der  Zuverlässigkeit  dieser  Bremse  für  eine  Stadtbahn  ent- 
krlftet  Die  hauptsächlichsten  Bedenken  in  dieser  Hinsicht  bestanden 
darin,  daas  die  Lö*ung  der  Bremsen  nicht  gentig  schnell  erfolgen 
könne  nnd  die  Luftpumpe  nicht  genug  kräftig  wirken  könne.  Da- 


gegen hat  sich  ergeben,  dass  das  Lösen  fast  augenblicklich  erfolgt 
und  die  Bremsen  während  der  Daner  eines  gewöhnlichen  Aufent- 
haltes in  d  r  Station  wenigstens  dreimal  angelegt  und  gelöst  werden 
können.  Die  Pumpe  wird  von  ungefähr  einem  Drittel  ihrer  Arbeits- 
kraft beansprucht,  sie  macht  wenig  oder  gar  kein  Geräusch,  was 
jedenfalls  ein  grosser  Vorzug  gegenüber  den  sonst  verwendeten 
Luftpumpen  zn  nennen  ist. 

Heisofen  snr  Hlntanfialtung  de«  Einfrierens  to«  Loeo- 
motlv-Drehsclieiben.  Ueber  Entwurf  und  Anregung  des  Heishaus- 
chefs  in  Lienz,  Herrn  W.  Paulitschky  ist  an  der  dortigen  Locomotiv- 
Balanc  er-Drehacheihe  ein  Heizofen  angebracht  worden,  welcher  das 
Verfriereu  des  Drehcapfens  hintaubalten  soll.  Der  einfache  Ofen  ist 
ein  seukrecht,  auf  Füssen  Steheuder  ßlechcylinder,  iu  welchem 
100  mm  von  der  unteren  Cylinderkante  abstehend,  ein  ans  Gitter- 
eisen  hergestellter  Feuerrost  etif  dem  gekreuzten  Fusaeiaen  liegt.  Die 
obere  Oeffnung  dient  zur  Beschickung  des  Ofens  mit  Brennmaterial 
nnd  ist  mittelst  eines  abhebbaren  Deckels  zu  schlieasen.  Seitlich  an 
der  Ofentrommel,  100  mm  von  der  Ofenkante  entfernt,  ist  ein  Rohr- 
statzen befestigt  zur  Aufnahme  des  Rauch-  und  gleichzeitig  Wärmc- 
abzugrohres,  welches  zweckentsprechend  abgekniet  ist  Ansekaffung*- 
kosten  in  Regie  circa  5  fl.  per  Ofen. 

Bei  andauernder  Kälte  ist  es  nöthig,  um  die  Looomotiv-Dreb- 
scheibe  gangbar  zu  erhalten  und  um  ein  Einfrieren  des  Drehzapfens 
zn  verhindern,  den  Drehzapfen  und  daa  denselben  umgehende  Schmier- 
materiale  zu  erwärmen.  Vor  Anbringung  des  in  Rede  stehenden  Heiz- 
ofens geschah  dieses  Anwärmen  durch  rings  um  den  Drebzapfeu- 
Ständer  gelagerte  Holz-  oder  Kohlenfeuerung  Bei  der  Unregulirbar- 
keit  dieser  Feuerungsmethode  kam  es  vor,  dasa  entweder  der  ange- 
strebte Wärmegrad  nicht  erreicht  oder  ein  solcher  Hitzegrad  erzeugt 
warde,  dass  eiserne  Drehscheiben-Beatandtheile  glühend  wurden.  Im 
verflossenen  Winter  wurde  der  besprochene  Ofen  in  Verwendung  ge- 
nommen und  bietet  folgende  Eigenschaften : 

1.  Werden  täglich,  d.  h.  iu  24  Stunden  nur  2--8  Körbe  Kohle 
gegen  12—16  Körbe  wie  früher  vei braucht,  d.  b.  circa  0-3  Tonnen 
täglich  pr.  Drehacliejbe  erspart. 

2  Wird  der  Zweck  vollständig  erreicht. 

3.  Ist  die  Gefahr  des  Ausgiubens  von  Eisenbestandtbeilen  als 
auch  das  Anzünden  der  Brnckenbedielong  ausgeschlossen. 

4.  Die  Feneruugsmanipulation  einfach  und  die  Wärmeabgabc- 
des  Ofens  gleichmäßig  audaoernd. 

h.  Bleibt  die  Drehscheiheugrube  rein,  da  die  Verbrennung  ent- 
gegen bei  dem  früheren  Heizsystems  von  Brennmaterial  vollkommen 
Ist  und  nur  wenig  Rückstände  läaat. 

Zum  Schlüsse  eti  noch  erwähnt,  dass  der  Ofen  auf  dem  unteren 
Brückeulangträgcr-Verbindungdbleeh  placirt  ist,  wie  dieser  bei  jeder 
derartigen  Drehscheibe  untergebracht  werden  kann  und  den  ganzen 
Winter  1891-1892  hier  mit  sehr  gutem  Erfolge  in  Verwendung  ge- 
standen ist. 

Elektrische  Schiebebühnen.  Schiebebühnen  mit  elektrischer 
Antriebsnrorriehtung  sind  bereits  seit  einigen  Jahren  an  verschiedenen 
Orten  in  Anwendung.  Die  hierher  gehörigen  Anlagen  sind  aber  u.  W. 
bisher  nnr  für  kleine  Verbältnisse  geschaffen  worden.  Neuerdings 
haben  nun  die  Industriewerke  in  Bay  City,  Michigan,  drei  Schiebe- 
bühnen für  die  Werkstätten  der  Union  Paeificbahn  in  Cheyenne  und 
Denver  gebaut,  die  eine  Tragfähigkeit  von  je  100  t  haben.  Die 
Bühnen  sind  21  m  lang  und  zum  Verschieben  von  Locomotiven  und 
Personenwagen  eingerichtet  Die  elektrische  Antriebsvorrichtung  be- 
sitzt eine  Kraft  von  15  PS.  In  den  wenigen  Monaten,  welche  seit 
Inbetriebnahme  der  Bühnen  verstrichen  sind,  bat  sich  die  Ueber- 
legenheil  des  elektrischen  Antriebes  gegen  die  früher  angewendeten 
nur*  Beste  bewährt.  Die  Entwürfe  zu  den  Bühne»  slud  in  den  In- 
dnstriewerken  aufgestellt  worden. 

Eta  neuer  JieigungMzeiger.  Die  verschiedenen  bisher  in  Ge- 
brauch befindliehen,  längs  der  Bahu  aufgestellten  Neiguugszeiger 
haben  den  Nachtheil,  dass  sie  bei  Nebel  oder  sehr  schneller  Fahrt 
nicht  gesehen  werden  können.  Um  für  diesen  l'ebelsLand  Abhilfe  zu 
schaffen,  ist  neuerdings  nach  den  .Annales  industrielles''  ein  Net- 
gungszeiger  auf  der  Maschine  aelbst  angebracht  worden.  Die  Vor- 
richtung besteht  aas  einer  4  bis  5  m  langen  waagerechten  Röhre, 
die  iu  der  Längsrichtung  der  Locomotive  liegt  nnd  an  beiden  Enden 
2  senkrechte  Arme  hat.  Einer  dieser  Arme  befindet  sich  auf  der 
Plattform  der  Locomotive  gegenüber  dem  St.  nde  des  Lokomotiv- 
führers und  zeigt  diesem,  wie  ein  gewöhnliches  Wasserstandsglas,  die 
Neigung  der  Locomotive  und  damit  znglvich  diejenige  der  Strecke 
an,  und  zwar,  wie  versichert  wird,  Unterschiede  Vis  zu  1  s . 

Ueber  das  Reinigen  der  Locomotivvet-schaluugen  nnd 
Tendemuageuwaiidnngen.  Von  dem  Heizhauschef,  Herrn  W.  Pau- 
litschky gebt  uns  Ober  diesen  Gegenwand  folgende  Mitthei- 
lung zu: 

Wer  Gelegenheit  hatte,  eine  Locomotive  oder  einen  Tender 
bei  Austritt  aus  einer  Werkstätte  mit  neuer  Lackiruug  zu  »eben  und 
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wie,  ..n.  «iwci  latuwnui  an  einer  Maschiuc,  welche  schon 
Zeit  im  Dienste  steht,  aussieht,  dem  ist  gewiss  ein  grosser 
Unlenchied  am  äusseren  Ausehen  dieser  hier  in  Vergleiche  gezogenen 
Maschinen  aufgefallen.  TroU  der  Unsummen  Geldes,  welch«  von  den 
Mascbinenverwaltangen  jährlich  fBr  den  /weck  der  Loeomativreinignng 
ausgegeben  werden,  wird  die  Erhaltung  der  Reinheit  der  Locomotiv- 
verscbalungeu  and  Teuderanasenwaudnngen  bei  der  bisher  gebräuch- 
lichen Putzmethode,  welche  hier  später  beschrieben  wird,  nnr  tum 
geringsten  Theil  erreicht.  Diese  an  and  fOr  sieb  mangelhafte  Putz- 
methode wird  noch  durch  jeden  unregelmäßig  gesteigerten  Zugsver- 
kehr  stark  nachtheilig  beeinflußt,  da  bei  Eintritt  eines  starken  Ver- 
kehr« die  sonst  als  Putzer  verwendeten  Anshilfsheizcr  fahren  müssen 
und  gerade  dann,  wo  in  einem  solchen  Kalle  die  Maschinen  mehr 
Terunreinigt  werden,  im  Heizhaus«  die  PuUer  fehlen;  anderseil»  seht 
es  aus  Ökonomischen  Granden  nicht  gut  an.  noch  eine  l'ebcrzahl 
ständige  Putzer  zu  halten. 

1  Um  nno  den  Lohn  Wr  Patzarbeit  soweit  wie  tbuulich  tedu- 
ciren  zu  können ; 

2.  ein  »ehr  billiges  Patzmaterial  für  in  Rede  stehenden  Zweck 
in  Anwendung  bringen  zu  können  und 

X  die  Maschinen  und  Tender  bei  schwachem  Zugverkehr  so 
reinigen  zu  können,  dass  das  reine  Aussehen  derselben  bei  eiuem 
mehrere  Wochen  andauernden  lebhafteren  Zugsverkelir  nicht  schwindet, 
wnrde  das  in  dem  nun  folgenden  Berichte  neu  angeregt«  Putzver- 
fahren vom  Gezeichneten  erdacht. 

Die  angestellten  Verwehe,  den  schadhaften  Lnckaustrieb  der 
Locomotiven  und  Tender  durch  Graritanstrieh  zu  ersetzen,  um  so 
eine  längere  Sauberkeit  der  Kesselverschnlnng  nnd  Teuderausscn- 
wändo  zn  erhalten  nnd  eine  leichte,  ra»chc  und  billige  Reinigung  zu 
erzielen,  ergaben  Folgende* : 

Bisher  wurden  Kessel  nnd  Tender  mit  defectem  Lackanstrich 
abgestaubt  und  mit  einer  Fettschicht«  Uberzogcu,  d.  h.  an  den  Ober- 
flächen ein  Fettglanz  hergestellt,  welcher  jedoch  nur  von  kurzer 


dem  klebrigen  Fette  festsetzt*.  Je  öfter  nun  dieses  (iemengsel  von 
Fett  nud  Staub  durcheinander  getrieben  wnrdv,  dexto  dicker  wnrde 
die  fcltgläuzcnde  Schichte.  Beim  Grafttoustrich  ist  der  Vorgaug  fol- 
gender :  Jene  Locomotiven-  und  Tcnderaasaenfläclien.  an  welchen  der 
Lackanstrich  defect  und  unschön  geworden  ist,  werden  mit  warmem 
Wasser  and  steifen  Strohhursten  von  Fett  und  Staub  gereinigt,  so- 
dann mittelst  eines  Pinsels  mit  in  Waaatr  dünnflüssig  anfgelöstem 
Oraiit  überstrichen. 

Noch  ehe  dieser  Austrieb  ganz  trocken  wird,  erfuhrt  ein 
rasches  Abbürsten  resp  Abreihen  mit  Jute  oder  Tuchabfällen, 
bis  ein  blau  grauer  Glanz  zum  Vorschein  kommt.  Des*  dieser  Glanz 
nicht  tiefschwars  erreicht  werden  kann,  ist  der  einzige  üebelstand, 
der  in  farbgeaehroacklicher  Richtung  eine  Kritik  aber  diesen  Anstrich 

diese  einzige,  nur  auf  das  Auge  etwas  nn- 


Vortheile 


Jedenfalls  wird  diese  einzige,  i 
gewohnt  einwirkende  Eiuenthftmlichkeit 
des  O  raiitanstriches  Uberwogen : 

1.  Schlitzt  der  Grafitanstrich  die  damit  bestrichenen 
bestandlheile  gegen  Verrosten. 

2.  Widersteht  dieser  jedem  Witternngsangrifle  mindestens 
3-4  Monate  hindurch.  Wasser  rinnt  überhaupt  sofort  ah;  Staub  und 
Fett  haftet  nicht  fest. 

3.  Kann  ein  PuUer  in  circa  2  Stunden  Locomotive  und  Tender 
leicht  reinigen.  (Abstauben  ) 

4.  Zum  ersten  Anstrich  einer  Maschine  genügt  eine  Grafit- 
menge  um  den  Kostenpreis  von  circa  20  kr. 

5.  Bei  der  nach  jeder  Fahrt  vorzunehmenden  Reinigung  ist 
der  Anstrich  nicht  immer,  solidem  erst,  wie  schau  erwähnt,  nach  je 
3  1  Monaten  wieder  zu  erneuern,  während  bei  den  anderen  Putz- 
niethoden  jedesmal  und  zwar  ein  viel  thenerrs  Pntzuuttcriale,  wie 
Petroleum.  0*1,  Fett  etc.  verbraucht  wird. 

6.  Die  zum  Abstauben  und  Abreiben  verwendete  Jute.  Putz- 
liichcr  etc.  bedürfen  keiner  Reinigung,  sondern  werden  im  Gegen- 
tbeih-  durch  den  längeren  Gebrauch  viel  zweckdienlicher  und  ire- 
winnen  au  Haltbarkeit. 

7.  Länl  sich  bei  dieser  Fntxntethode  die  Arbeit  leicht  in 
Accord  vergeben. 

8.  Sei  noch  erwähnt,  dass  Graritanstrieh  einer  heftigen  Glüh- 
hitze ohne  Farhveräuderung  und  Ahzilndi-rn  widersteht,  was  sieh 
bei  Rauchkastenthnren  und  Rauchfaiigausi riehen  vortheilhait  bewahrt. 

Wenn  bei  neuen  Locomotiven  und  Tendern  von  dem  t heueren 
Lackanstrich  Abgang  genommen  werden  würde,  empfiehlt  sich  gewi** 
als  nächstbestes  und  billiges  Ersatzmittel  der  Gratitanstrii  Ii. 

Durch  die  au  einigen  hier  stationirten  Livotnoliveii  ai 
VirsuclLsanstrichc  mit  lirafit  über  meine  Anregung  und  unter 
Aufsicht  und  Anordnung  findet  Vorstehendes  volle  Iteetätigiing. 

Die-  Versuch«  «tirden  im  Einverständnisse  mit  der  Heini 
jeitung  nach  eingeholter  Bewilligung  vorgenommen. 


Heber  diese  v..n  dem  genannten  Uerrn  gema 
worden  Bbcr  höheren  Aottrag  in  verschiedenen  Ueizliäc 
Versuche  mit  Graritanstrieh  nud  Fettpntxerei  an 
Tender  gemacht  nnd  die  gemachten  Beobachtungen,  Eigenschaften 
und  Kosben  desselben  wie  nachstehend  berichtet: 

,Die  einmalige  Reinigung  einer  Maschine  und  eines  Tender* 
mit  Fett  nach  der  üblichen  Putzntethode  kostet  incl.  Lohn  fl.  6.76." 
.Die  erste  Reinigung  einer  Maschine  und  eines  Tenders 


Grs  fit  kostet  incl.  Lohn  11.  li.63.  dalier  um  13  kr.  weniger. 

Weiters  beim  > 
von  2  Monaten. 


.Der  Graritanstrieh  hat  eine 


ig  er. 

Dauerhaftigkeit 


Und  endlich:  „Das  Reinigen  einer  einmal  mit  Grafit  bereits 
behandelten  Maschine  beansprucht  nur  wenige  Mühe." 

Jedermann,  welcher  eine«  solchen  Bericht  liest  und  nicht 
vollkommen  Sachkenner  ist,  wird  leicht  getäuscht  und  sagen:  „Wegen 
einer  Ersparnng  von  13  k.  bei  einer  Maaehinenrcinigung  wird  doch 
kein  Mensch  eine  neue  Putzmathoda  einfuhren. 11 

Die  Sache  nimmt  stell  jedodi  bei  genauer  Beleuchtung  ganz 
anders  ans. 

Die  einmalige  Reinigung  einer  Maschine  nach  alter  Methode 
kostet,  wie  festgestellt  wurde,  fl.  6.7ö,  welch«  Procedar  längsten* 
alle  14  Tage  (soll  täglich  geschehen»  vorgenommen  werden  mu*M-  i. 
im  Monate  2inal,  im  Jahre  24mal  und  kostet  pr.  Jahr  und  Maschine 

fl.  162.24. 

Das  erste  Reinigen  einer  Maschine  mit  Grafit  kostet  rl  6.63 
nud  jede  weitere  Reinigung  fl.  4.ÖO  (reichlich  gerechnet).  Die  Reini- 
gung erfolgt  nur  alle  2— 3  Monate  einmal. 

Nehmen  wir  nun  an,  alle  2  Monate,  das  ist  im  Jahre  timal, 
wird  Maschine  und  Tender  mit  Grafit  glänzend  gemacht,  so  kostet 
dies  fl.  27. 

Bei  einer  Eisenbahngesellschaft,  wo  z.  B.  500  Maschinen  im 
Betriebe  stehen  nud  nach  diesen  beiden  Systemen  verschiede«  ge- 
reinigt werden,  erscheineu  die  hiefur  entfallenden  Kosten  wie  folgt: 

Alte  Methode:  pr.  Maschine  nud  Jahr  fl.  162.94,  500  I" 
fl  81.120.  Grafit-Metbod« :  pr.  Maschine  nnd  Jahr  fl.  27,  500  1 
IL  13.500.  erzielt  eiue  Ersparung  jährlich  von  tl.  67.620. 

Durch  die  Dauerhaftigkeit  des  Grafitanstriche*  wird  auch  die 
möglichst  beste  Auasenansjcht  der  Maschinen  und  Tender  bei  ge- 
steigerten nud  länger  anhaltenden  Verkehr  bewahrt ;  mithin  auch  die 
angestrebte  Reinhaltung.  fUr  welche  diese  Unsummen  ausgegeben 
werden,  am  besten  erreicht. 

Zum  Schlüsse  »ei  noch  erwähnt,  dasa  das  in  Rede  stehende 
Grafjtpntzsvatem  au  vielen  Maschinen  durch  9  Monate,  di 
fi  Wintermonate,  bereits  vollkommen  erprobt  ist  und  bei  einer  i 
Einführung  gefunden  hat. 


CHRONIK. 

Die  Commisslou  für  dl«  Verkehrsanlagen  in  Wien.  Die  Mit- 
glieder der  genannten  Commissioa  sind  die  folgenden  -  Vorsitzender: 
S».  Excellenz,  der  Herr  Hsndelsminister  Marquis  Bacqnehem,  Stellver- 
treter: Se.  Kxcellenz,  der  Herr  Seetionschef  im  Handelsministerium 
Dr.  11.  R.  v.  Wittek. 

Mitglieder  der  Suatecurie:  die  Herren:  Franz  Wetsehl,  Sec- 
tiotisrath  im  k.  k.  Ministerium  des  Ionern.  Johann  Kapf,  Miuisterial- 
rath  im  k.  k.  Finanzministerium,  A.  Ritter  v.  Kinaldini,  Scctions- 
chef  im  k.  k.  Ackcrbauministerium,  Ludwig  Wrba,  Ministerialrat!! 
im  k.  k.  Handelsministerium  (und  iu  Verhinderung  desselben) 
Dr.  Theodor  Haberer.  Ministerialrat!]  im  k  k.  Handelsministerium, 
Se.  Excellenz.  der  Statthalter  Graf  Kielsmansegg  (nnd  in  dessen  Ver- 
liiuderunc)  Otto  R.  v.  Fraydenegg  und  Monzella. 

Mitglieder  der  Curie  des  Landes:  die  Herreu:  Dr.  Georg 
Granitsch,  Dr.  Moriz  Weitlof,  Leopold  Freiherr  v.  Gudenna.  Dr.  Carl 
l.ueger  uud  Dr.  Julius  Magg;  als  Ersaum&nuer  die  Herren  Hermann 
Gerhsrdiia  und  Alfred  R.  v.  I.indheiin. 

Mitglieder  der  Curie  der  Gemeinde  Wien:  die  Herren:  Bürger- 
meister Dr.  J.  N.  Prix,  Vicebürgenucister  Dr.  Albert  Richter.  Georg 
Boschan,  Rudolf  Stummer  v.  Trauufcls  uud  Josof  Mililer;  als  Ersatz- 
männer die  Herren  Franz  R.  v.  Keitmann  und  Wilhelm  Stiasny. 

Zagaversptttungen  im  Juli  1802.  Im  Monate  Juli  1892  kamen 
bei  den  österreichischen  Eisenbahnen  bei  den  Zügen  mit  Personen- 
;  belorderung  folgende  Verspätungen  in  den  Endstationen  vor:  Bei 
den  schiiellfahrenden  Zügeii  über  10  Minuten  217.  hei  den  Personen- 
zügen über  20  Minuten  3!ti,  bei  den  gemischten  Zügen  über  30 
Minuten  5H.  im  tiauzen  7<s»  Die  Anzahl  der  Veranlassungen,  dnnli 
welche  diese  Verspätungen  herbeigeführt  wttnlcu.  betrug;  durch  Ah- 
watteu  von  Zügen  ö4<t.  durch  Post-  und  Polizci-Atnubandlniigen  27, 
durch  Unregelmässigkeit  im  Fahrdienste  und  an*sergewiHinlicbeu  Vir- 
kehr  (70,  durch  atmosphärische  Einflüsse  Ml,  durch  Hindernisse  auf 
der  Hahn  7.  durch  falsche  Handhabung  der  Bctriebseinrichtungen  3, 
durch  mangelhaften  Zustand  der  Bahn  2,  durch  Scbadhaftwerdeu  v..u 
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Fahrzeugen  17,  dnrtb  audere  Gründe  2.  Die  Zahl  jener  Züge,  durch 
dereu  Verspätungen  Anschlüsse  nicht  vollzogen  werden  konnten, 
betrog  -1«. 

Dl«  Titel  der  deutschen  und  österreichischen  Risen- 
bahnbeamten.  Ea  i»t  die«  zwar  kein«  gerade  wichtige  Angelegen- 
heit, die  wir  hier  zur  Spracht!  bringen  —  nie  kostet  nicht  Geld, 
nicht  Lebeu  —  allein  es  ist  doch  eine  merkwürdige  Thataache,  dass 
ein  Sprachgebiet  von  vielleicht  TO  Millionen  Menschen  es  nicht  da- 
hingebracht hat,  für  den  grossen  Bereich  des  Eisenbahn dienstes  zu- 
treffende, und  da*  bezüglich«  Verhältnis  nach  innen  und  anssen  dar- 
stallende  Heneumingeu  für  seiue  Leute  zn  tindpii. 

Die  xonderhaie  Vereinigung  von  halb-deutschen,  lullt  tranzusi- 
scheii  und  Kilchenlateinhrocken  in  dt  in  Wurtgcfnge  der  Titel  ist  da- 
bei besonder*  in*  Auge  fallend.  Kin  BeiriebH.a.sseiirend»nt.  fJftter- 
espedient,  Ahtbeilnngidirigent.  Kberoflicinl.  Oberrevident.  Zug.srevisor, 
Hauptcassencasaier,  ein  administrativer,  Trausport-  rtc.  I>irector, 
General-,  Central-,  Olierinspectnr  ist  doch  was  schönes.' 

Wir  hätten  genug  Worte,  als  da  sind  :  Leiter,  Führer,  Oberst. 
Hanptmann,  Vorsteher,  Vorstand.  Meister,  Aniseher  n.  s.  w.  für  die 
führende  Stelle;  Vertreter,  Gehüte,  Rath  n.  s.  w  für  die  Xngethcilten ; 
Zeichner,  .Schreiber,  Rechner,  Diener,  Wächter,  Heizer  n.  s.  w.  n.  s.  w. 
flir  die  Untergeordneten. 

Wir  habeu  für  .Bureau1-  Section,  Direction  —  idie  gnteu  Wffrter 
.Sülle.  Amt,  AhtlieiUmg.  f.eitnilg"  —  wnruni  macht"  man  keinen 
Gebranch  davon ''.  Ohne  gerade  „Spraehreinigung"  nach  heutiger  Art 
zu  treiben,  kann  doch  der  Wuuseh  nicht  unterdrückt  werden,  dann 
der  Titel  in  gutem  Deutsch  besage,  was  der  Träger  vorstelle  nnd 
aei,  nicht  da«  man  hei  Einer  Bahn  als  »Inspcctor"1  einen  Wageu- 
schliesser  findet,  bei  der  nächsten  Bahn  aber  der  „Inspcctor'*  bei- 
nahe die  höchste  Sprosse  an  der  Beamteiiieiter  darstelle,      — x 

Project  einer  Bit  elektrischer  Kraft  zn  betreibenden 
Eisenbahn  ««riechen  Budapest  nnd  Wien.  Die  Ganz'sche  Eisen- 
giesserei  und  Maschinenfabrik«  -  Actiengesellschaft  in  Budapest  hat. 
Anfang»  1891  durch  ihren  Vertreter,  Advocat  Dr.  .Inlins  Kepes,  dem 
königlich  ungarischen  Haiidelsmini»ter  das  Projectselnborat  einer 
zwischen  Budapest  und  Wien  zu  eibauendeu,  mit  elektrischer  Kraft 
zu  betreibenden,  ausschliesslich  für  den  Personenverkehr  einzurichten- 
den Eisenbahn  überreicht,  tlereu  Lautre  mit  250  km  bemessen  ist,  welche 
Distanz  innerhalb  von  nur  l'/j  Stunden  Fahrzeit  zurtlcliznlegeii  wate. 

Minister  Baratts  wies  damals  da»  Project  mit  dem  Bemerken 
als  derzeit  unausführbar  zurück,  das«  die  Anlagekostcn  in  keinem 
Verhältnisse  zu  dem  zu  gewärt igeuden  Ertragnisse  stehen,  und 
aneserdem  bezüglich  der  Motoren  und  Stromleitung  noch  technische 
Bedenken  vorwalten.  Wie  nun  aus  Budapest  berichtet  wird,  ist 
ea  dem  Director  der  elcktro-technischen  Section  der  genannten 
Gesellschaft,  Ingenieur  Zipemowsky.  gelungen,  die  damals  noch 
obwatt.nd  gewesenen  technischen  Maugel  zu  beheben,  so  dass 
die  Sicherheit  des  Verkehres  und  dessen  verlassliche  Contlnnitäl 
anaser  Frage  gestellt  acheint.  Die  Direction  der  Gesellschaft  bat 
nun  die  bis  auf  Weiter«  als  eistirt  betrachtete  Intention  nener- 
dings  anfgefasit,  und  das  gründlich  nm gearbeitete  Project,  so- 
wohl bezüglich  der  Trasse  als  ancit  des  Kostenpreiscs,  neuerdings 
dem  Handelsministerium  mit  der  Bitte  um  Ertbeilung  der  Bewilligung 
zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  vorgelegt. 

Elektrische.  Untergrundbahn  in  Berlin.  Der  Berliner 
iUgiütrat  und  das  Polizeipräsidium  haben  der  allgemeinen  Elektricitüts- 
Gesellscbaft  den  Antrag  gestellt,  probeweise  einen  Tunnel  für  tlie 
elektrische  Untergrundbahn  zu  banen,  damit  geprüft  werden  kann, 
ob  da«  Project  auch  wirklieb  ausführbar  ist.  Es  «oll  dabei  gleich- 
zeitig ermittelt  werden,  ob  etwa  Grundwasser  oder  schwinimendps 
Gebirge  hinderlich  sein  könnten,  den  Bau  auszuführen.  Der  Gesell- 
schaft ist  ein  tief  gelegener  Tbeil  der  Jungferuhcide  überwiesen 
worden  zur  Ausführung  des  etwa  300  m  langen  ProbetunoeU.  (lieber 
das  Project  haben  wir  in  Nr.  23  unserer  Zeitung  eine  ausführliche 
Abhandlung  gebracht.) 

Königlich  preußisches  Eise  nliuhn-AbnabmeaiBt.  In  Folge 
eines  Erlasses  des  Ministers  wird  in  Essen  ein  „königlich  prenssisches 
Eisenbahn- Abnahmeamt*  errichtet,  welches  am  I.  (ktober  in  Wirk- 
samkeit treten  wird.  Das  Amt  ist  der  königlichen  Eiseiibahn-Directiim 
in  Köln  rechtsrh.  diseiplinariseb  unterstellt,  jetloch  in  Angelegenheiten 
seines  Gescbältskreises  als  Dienststelle  sammtlicher  königlicher  Eisen- 
bahn-Directionen  und  Eisenbahn-Betriebsämter  zuzusehen.  Dem  Ab- 
aabmeamte  fallen  innerhalb  seines  Geschäftskreises  folgende  Obliegen- 
heiten zu:  1.  Die  Ueberwachung  der  Anfertigung  und  die  Abnahm« 
der  Schienen,  eisernen  Schwellen,  Kleineiscnzcng.  Ach*en,  Riidern  etc., 
sowie  die  GüterprOfnog  dieser  Gegenstände  im  Bereiche  der  könig- 
lich preussisehen  Staats-EUenbahn-Verwaltnng  2.  Herbeiführung  und 
Sicherung  einer  glcichmässigcn  Handhabung  der  Abnabmegcsc  hafte 
nach  Obereinstiniuiendeu  Grundsätzen.  'S.  Ausbildung  der  Überwiesenen 
Abnahmebeamten.  4.  Sammlung  der  Ergebnisse  der  vorgenommene» 
ÜBteproben.  5.  Beobachtnng  der  ueuesteo  Erscheinungen  nnd  Fort- 


schritte auf  dem  Gebiete  der  Eisenindustrie  nnd  Sammlung  der  bei 
den  Abnahmen  gemachten  Erfahrungen  behufs  ihrer  Nutzbarmachung 
für  die  Zwenke  der  Eisenbahnverwaltung.  H.  Beobachtung  der 
Leistungsfähigkeit  der  einzelnen  Werke. 

Der  Geschäftskreis  des  Ahnalintestnt.es  umfasst.  den  rheiniseb- 
wcslfüllschen  Industriebezirk  (einschliesslich  des  Saar-  und  Warm- 
revieres,  sowie  der  Werke  in  und  um  Osnabrück).  Dem  Abnahme- 
amte steht  ein  höherer  inaschineuteebnischer  Beamter  vor,  dem  die 
Abnahmebeamten  zngetheilt  werden.  Die  Beschäftigung  der  letzteren 
als  solche  soll  iu  der  Kegel  ein  Jahr  dauern. 

Versicherung  gegen  Reisennfälle  auf  Eisenbahn- 
fahrten.  Nach  dem  Muster  der  in  England  bestehenden  „Railway 
passenger  insurance  Company"  hat  die  allgemeine  Ver*khernngs- 
gesellschaft  „Wilhelm"  in  Blagdebnrg  eine  Versicherung  gegen  Heise- 
tiufälle  ins  Leben  gerufen,  deren  allgemeiner  Einführung  nur  noch 
das  Hindernis  entgegensteht,  dass  der  Heiaende  die  Versicherungs- 
scheine nicht  gleichzeitig  mit  den  Fahrkarten  an  den  BilleUcbaltern 
erwerben  kann.  Im  i'ebrigen  ist.  tlas  Verfahren  einfach  genug.  Die 
Agenten  der  Gesellschaft  oder  auf  Verlangen  die  Gesellschaft  selbst 
geben  praktisch  ausgestattete  Formulare  aus.  deren  linker  Theil, 
durch  eine  perforirte  Linie  leicht  abtrennbar,  der  sogenannte  Polizzen- 
abschnitt,  nach  der  augegebenen  Anweisung  leicht  ausgefüllt  wird, 
und  dieselbe  fortlaufende  Nummer  enthalt,  wie  die  anf  der  rechten, 
grosseren  Hälfie  des  Formnlares  gedruckte  Polizze.  Nachdem  der 
zn  Versichernde  den  Polizzeu- Abschnitt  und  die  mit  der  lithograpbirten 
Unterschrift  des  Gesellscbafts-Directors  versehene  Polizze  mit  seinem 
Namen,  Alter,  Stand.  Wohnort,  der  Zeitdauer,  dem  Betrage  der  Ver- 
sicherungssumme vollständig  übereinstimmend  ausgelullt  hat,  trennt 
er  den  Polizzen-Abschnitt  ab,  und  gibt  diesen  nebst  der  ans  der  An- 
leitung leicht  zu  berechnenden  Prämie  an  die  Agenten  der  Gesell- 
schaft oder  sendet  beides  in  eingeschriebenem  Briefe  portofrei  an  die 
Gesellschaft  nach  Magdeburg  ,  von  diesem  Augenblicke  an  i*t  er  ohne 
Weiteres  versichert.  Die  Daner  der  Versicherung  ist  für  die  Zeit  von 
2  Tagen  his  10  Jahren  zulässig.  Unter  den  Begriff  Heise  rechnet  die 
Gesellschaft  ausser  der  Eisenbahn  oder  Dampfschiffiahrr,  auch  jede 
Fahrt  mit  Wagen,  Droschken,  Schlitten,  Pferdebahnen  nnd  Omnibus, 
sowie  Ketten,  und  zwar  nicht,  allein  während  einer  wirklichen  Heise, 
sondern  auch  bei  längerer  Versicherungsdaner  während  des  Auf- 
enthaltes am  Wohnorte  des  Versicherten. 

Festsetzung  der  Arbeitszelt  für  Eisenbahn-Bedienstete 
im  Staate  New-Vork.  Die  durch  Gesetz  vom  20.  Mai  in  Wirksam- 
keit getretene  Festsetzung  der  Arbeitszeit  für  die  Eiseubahn  Be- 
diensteten im  Staate  New-Vork  hat  bereits  anf  zwei  Bahneu, 
der  New  -  York  Centraibahn  und  der  Lehigh  Valley  -  Bahn, 
zu  Strikes  der  Bahnhofarbeiter  geführt.  Das  Gesetz  ändert  an 
dem  Meilenoytem  und  der  Bezahlung  mit  Meileugeldern  nichts,  ea 
trifft  daher  die  eigentlichen  Zugsbediensteten  nicht,  und  selbst  fttr 
diejenigen  Babuhofsarbeiler.  tlie  auf  Taglobn  arbeiten,  würde  nach 
dem  Bachstaben  des  Gesetzes  eine  Aenderung  nicht  eintreten,  da 
nach  demselben  geleistete  Ueberatunden  besonders  bezahlt  werden 
sollen.  Die  entstandenen  Auflehnungen  acheinen  daher,  nach  der 
„Railr.  Gax.\  ihren  Grund  in  der  verschiedenen  Auffassung  der  Eisen- 
bahn-Gesellschaften betreffs  der  Ueberstnntlen  zu  haben.  Man  sollte 
meinen,  dass  ein  Arbeiter,  der  früher  in  zwUlfstündiger  Arbeitszeit 
Doli.  2-40  verdiente,  jetzt  dieselbe  Summe  für  die  gleiche  Zeit  er- 
halten wurde,  wobei  ihm  10  Stunden  mit  2  Doli.,  2  Ueberatunden 
mit  40  Cents  bezahlt  würden,  umsomehr.  als  die  New-Vork  Central- 
bahn  bekanut  gemacht  hat,  da*s  ihre  Arbeiter  durch  daa  Gesetz  im 
Luhne  nicht  verkürzt  werden  sollen.  Eine  falsche  Auffassung  der 
hierüber  erlassenen  Vorschriften  Seitens  des  Zahlmeisters,  vielleicht 
auch  eine  unbegründete  Besorgnis  der  Arbeiter  vor  Schädigungen, 
scheint  aber  die  zum  Strike  fuhrende  Beunruhigung  in  die  Arbeiter 
getragen  zu  haben.  iHaodeJsmnaeum.) 


AUS  DEM  VERORDNUNGSBLATTE  DES  K.  K. 
HAN  DELSM 1NISTERIUMS. 

V.  Bl.  Nr.  »7.  Gesetz  vom  18.  Angnat  18M,  betreffend  die 
Verwendbarkeit  derTheilsthuldvemthreibnngen 
des  tob  der  Acti<  qgesell«chait  „ Unter-K raJaer 
Hahnen"  sur  Bedeckung  der  Anlagekosten  flir 
den  Hau  und  lietrieb  dieser  Bahnen  aufgenont- 
tneuen  vlrrpercentigen  Priorität^-Anlehcna  im 
Nominalbett  uge  Ton  sieben  Millionen  Gulden 
oaterr.  Wlhr.  In  Noten  nur  fmcbthrlngemlen 
Anlegung  von  Stiftung«-,  Papillär- und  Ähnlichen 
Capitalien. 

„    Aglozustblag  zu  den  Fahr-  und  Frachtgebahrea 
anl  den  »sterreichl-chen  Elsenbahaen. 
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.-Bl.  Nr.  98.  Erlass  dM  k  k.  B»n<lrl»iiiliilstei  itim*  vom 
8.  Angnat  18«*,  Z.  88.905,  an  all«  Bah  «Ver- 
waltungen, betreffead  die  Reinhaltung  des 
Bahnkörper«  tob  ans  dm  Waggoncloseta 
komroeaden  menschlichen  Dejecten. 
„  „  „  Frlsterstreekung  aar  Vornahm«  technischer 
Vorst  bei  tea  Ar  »Ine  Localbaha  tob  Badwela 
über  Llschan,  Wittinga*,  Plate,  Neubistrltz, 
Altstadt,  Zlabing*  und  Jamaita  nach  Mabriseh- 
Hndwiti,  eventuell  tarn  Anschlags*  daselbst 


an  die  tob  anderer  Seite  projectlt 
Verbindung  von  Göpfrita  Uber  Jamnitx  aach 
Mahriaoh-BadwiU. 

Bewilligung  aar  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten für  eine  aormalspurige  Locomotlv- 
Eisenbahn,  von  der  Station  ßlacboflaak  oder 
einem  anderen  geeigneten  Punkte  derk.  k.  Staats- 
bahnlinie Lalbaeb-Turvta  zwischea  dieser  Sta- 
tion und  Rrainbnrg  Uber  Kren*. Stein,  8t  Martin, 
Frani,  Gomllsko.  Hellenatela  «tum  Anschlösse 
an  die  Localbalm  Cllli-Wöllao  oder  deren  pro- 
jectlrte  Portsetxona:  bla  Unter-Draubarg. 
Bewilligung  aar  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten für  -ine  normal -ipurige  Localbabn  von 
der  Station  Zwittao  der  priv.  Oasterr.-ongar- 
StaatHrlsenhaha-Geaellschaft  nach  PolKka. 
Kundmachung  de*  Handt  Ismloisteriutns  vom 
SO.  August  1892,  betreffend  Abänderungen 
der  allerhöchsten  Conceealonanrkande  vom 
II.  Juni  1880,  R.-G.:BI.  Nr.  88,  flr  die  Eieen- 


V.  B1.  Nr.  99 


V..BI.  Nr.  100.  Krlaae  der  k.  k.  Geaeral-lnspectlon  der  »ster- 
lelchlaehea  Eia-nhahnen  vom  24  Angin-t  1K92, 
Z.  24.789  ex  1891,  an  die  Verwaltungen  der 
österreichischen  Privetbnhcea,  betreffend  die 
Veiwendung  der  Coupe  -  Oellampe  System 
Lafanrie  &  Potel. 
.  »  »  Fri«ter»tree kuag  aar  Vornahme  technischer 
Vorarbeiten  flr  eine  liormalspnrige  Localbabn 

von  der  Station  Sarsakowa  der  Kaiser  Ferdl- 
naads- Nordbali d  über  Chraauow  aar  Station 
Kyrsom  der  k.  k.  Stautsbabnlioie  Oawiecim- 
Podgorae. 

,  „  „  Fristertrfrccksng  inr  Vernähme  techniacber 
Vorarbeiten  flr  eine  normalaparige  Localbabn 
tob  Leopoldadorf  nach  Ober-Lanzendorf  sum 

Wlen-Aspang. 


LITERATUR. 

Encyklopadie  de»  gesammten  Kiaeiibafanwesena  In  alpha 
hetlsober  Acorduasg.  Herausgegeben  von  Dr.  Victor 
Roll,  Gene  ral-D  i  rect  i  od*  r  a  t  h  der  k.  k  Oesterr. 
S  t  a  a  t  a  b  a  h  n  e  n,  unter  r  e  d  a  e  t  i  o  »e  1 1  e  r  Mitwirkung 
der  Ober-Ingenien  re  F.  Kicnesperger  und  Cb.  Lau  g. 
Vierter  Band.  ,Fa  h  rg  eae  h  w  i  nd  I  gk  e  i  t s  m«  s  se  r"  bis 
.Interstate  Commerce  Conn  i  nion'.  Mit  3«>»>  0  r  i- 
ginalholzschnittan,  9  Tafeln  nnd  3  Kiaenbnhn- 
karten.  Wien  1893.  Druck  nnd  Verlag  von  Carl 
Gerold'«  Sohn  Die  Anordnung  nnd  Verarbeitung  de»  Stoffe*  ist 
dieselbe  wie  in  den  drei  vorhergehenden  binden  und  berufen  wir  um 
diesbezüglich  auf  dag  in  Nr.  4ft  ex  IHS9,  Nr.  37  ex  1890  und  Nr.  40 
ex  1891  Gesagte.  Die  Reihe  der  Mitarbeiter  i-t  abermala  vergrßssert 
worden  und  der  Umfang  dea  Werkes  hat  jetzt  die  Zahl  vuu  2H5S 
Seiten  Gros«  8«  erreicht  Ausstattung;  und  Correctheit  lassen  auch 
diesmal,  sowohl  im  Text  als  in  den  Illustrationen,  absolut  nicht*  zu 
wünschen  Übrig. 

Die  Bearbeitung  der  Artikel  ist  gründlich;  da*  Gebotene 
zeigt  nicht  nur  von  bestem  Willen,  aondern  auch  vou  bestem 
Kennen,  und  überall  erkennt  man  das  Bestreben  de«  Herausgebern, 
jede  noch  vorhandene  Lücke  durch  eigene  rvdactionelle  Kraft 
auszufüllen,  wo«  sich  auch  ans  den,  in  diesem  Bande  besmders 
zahlreiche»  anonymen,  nicht  von  einem  der  vielen  Mitarbeiter  unter- 
zeichneten nnd  offenbar  durch  die  Kedaction  verfassten  Aitikel  ergibt. 

Besonders  zu  nenuen  sind  im  vjerteu  Bande  folgende  Anfaäue 
ton  den  Verfassern:  Dr.  De  eher:  „Flächenmessung",  „Ilorizontal- 
aufnähme"  ;Dietler:  „G  o  1 1  h  a  r  d  b  a  h  n" ;  Dr.  E  ge  r:  .Fracht- 
recht", .Haftpflicht  fOr  Verletzungen  und  T  Öd- 
tnngen":  Gerdts:  „Güterverkehr*;  Dr.  Gerstner: 
.  Internationales  Fracbtrecht";Gtfl>idorf:  „ludicator" ; 
Dr.  Gros«:  .Geroeindeabgaben"  ;  Gleim:  „GlätiblgerverUelung"  ; 


Hartwig:  „B  a  h  n  b  of  -  H  a  1 1  e  n"  Kieaesperger:  „Ga». 
Locomotiven"  ;Kohnürst:.Fernsprecheinrichtangen"; 
K  r  e  n  t  e  r :  „  Fleehtwerke" ;  Laug:  „Gepoeksräurae",  „Geleiseheber", 
„Gleitbahnen*,  Grnnderwerb",  „Gttter*chuppen* ;  L  G  b  I  i  c  h-„  Frais- 
niaschine";  Lowe:  „Gefätlsbrnch".  „Gewölbe",  „Geleise  vor - 
bindnng",  „Fundirung",  „Holzbrüeken*  ;  Marek:  .Fahr- 
zeit" dämmt  ihrer  algebraischen  Berechnung  ans  Streckenlänge. 
Geacbwiodigkeit  nnd  Anfentbalten);  M  e  1  a  n:  „Fr  ei  anfliegende 
Balken",  „Gerber-Trager*;  Meyer.  „Federn";  Neblioger: 
„Hobelmaschinen";  Dr.  v.  N  e  u  ma  n  u  :  .Helmfallsrecht"  ; 
Pinsger:  „F  e  de  r  an  i  h  in  gn  n  g";  Seyschab:  .Fracht- 
kaite";  v.  Seala:  „Fahrplan"  (mit  je  einem  Graphikon  der  Berliner 
Stadtbahn  und  der  sächsischen  Staatsbahnstrecke  Leipzig-Dresden); 
Sucbanek:  „HAhenmessong"  ;  S  c  h  r  a  i  I :  „Gotthard-Tunnel" ; 
S  p  i  t  z  n  e  r :  „FlascheDztlge"  ;  Sentit",  enhofer:  Eine  Reibe  von 
Wag«ncon*trnctii>uen  fttr  besondere  Transport«,  als:  „Fleisch", 
„Gln*e".  „Ga*",„Gef*sse",  dann  die  Artikel:  .Geptck-"  und  „Guter- 
Wagen";  8  a  n  d  t :  „F  e  I  d  b  a  h  n  e  n" ;  Ulrich:  „GepackHtarife*. 
„Gütertarife''  (in  ibrer  gesammten  Kntwickelung  und  Theorie); 
Dr.  Wehr  mann:  ^Fracht",  „Frachtvertrag";  Wetz:„Fahr- 
geschwindigkeitsuiesser";  Witt  mann  „Gewölbe- 
theorie";  Dr.  Ziffer:  „FinnUndUche  EueDbabnen*.  Vom  Her- 
ausgeber Dr.  Röll  sind  die  Artikel:  .Farbenblindheit",  „Feuer- 
polizei", „Geptck",  „Gepäckabfertigung",  „G  Itter  a  b- 
fertignng',  „Haftpflicht',  .Haltestellen",  rerfasst.  Von  ver- 
schiedenen Autoren  stammen  die  biographischen  Skizzen  Uber: 
Fairbirn,  Favre,  Fillnnger,  Fink,  Flachst,  Fleck, 
Fonrnier,  Fynje.  Gerwick,  Ghega,  Grierson,  Groll, 
Hensinger  v.  Waldegg,  Hantington  and  anderen  um 
das  Eisenbahn  weaen  verdienten  Männern 

Anonym  ist  eine  grosse  Reihe  von  Monographien  einzelner 
H.iliiien  nnd  ganzer  Reichsnetse  erschienen,  worunter  jene  über 
Französische,  Gr  ossbritannisebe  nnd  Irische  Bahnen 
und  Uber  die  grosse  Russische  Eisenbahngesellscbaft 
hervorragen;  dann  die  Aufstllze  Uber  .Frachterstattung", 
„Freikarten",  „Fundgegenstande",  „Intercommunications- 
Signale". 

Als  besonders  schatxenawerth  imis*  auch  in  diesem  Bande  die 


Beigabe  des  Verzeichnisses  der  Literatur  bei  jedem  Artikel  bezeichnet 
werden,  Uber  denen  Inhalt  ein«  solche  aberfaaapt  besteht.     M—  a. 

Anleitung  snm  Zeichnen  nnd  Entwerfen  von  Maschlnen- 
theilen.  Zum  Gebrauche  an  technischen  Lehranstalten  und  fttr  die 
Praxis  nach  den  neueren  Festigkeitsregeln  berechnet  nnd  gezeichnet 
von  Heiko  Loiting.  Ingeniear.  I.  und  II.  Theil.  2.  Auflage. 
Verlag  von  Paul  Neubner  in  KMn  a  R.  Preis  pm  einen  Theil  3  50  M. 

Schon  lange  ist  nna  anf  dem  Gebiete  der  maaebinentechniacben 
Praxis  ein  Werk  nicht  in  die  Hand  gekommen,  welches  seinem 
Zwecke  so  sehr  entspricht,  wie  das  vorliegende.  Eine  in  allen  Flllen 
brauchbare  Sammlang  von  bewährten  nna  ans  der  Maschinenpraxia 
entnommenen  Zeichnungen,  die  sich  nicht  bloa  fttr  den  Unterricht, 
sondern  insbesondere  auch  fttr  den  der  Schule  längst  entwachsenen 
nnd  in  der  Praxi«  stehenden  Techniker  eignen,  war  ein  schon  Inuge 
bestehender  Wonach,  nnd  eaist  dem  Verfasser  in  der  Tbat  gelungen,  dem- 
selben mit  seinen  nunmehr  in  2.  Auflage  erschienenen  Zeichnungen  in  durch- 
aus gelungener  Weise  an  entsprechen.  Da  die  Blätter  die  zum  Ent- 
werfen nöthigen  einfachsten  Formeln  ans  der  angewandten  Festig- 
keitslehre and  der  bewahrten  Maschinenpraxis  enthalten,  so  ist  dabei 
von  einem  begleitenden  Texte  vorerst  Abstand  genommen.  Der  Ver 
fasser  war  bemüh  >,  hei  der  Darstellnag  der  einzelnen  Maschinen- 
elemente auch  die  Ergebnisse  der  Wühler'acheu  Versuche  Ober  die  Festig- 
keit nnd  Forraveränderung  der  verschiedenen  im  Maschinenbau  zur 
Anwendung  gelangenden  Materialien  zu  beinckaiehtigen,  sowie  er 
andererseits  in  der  Berecbnangsweiee  derjenigen  Maschinenelemeote. 
bei  denen  sich  die  darin  wirkenden  Kräfte  ihrer  Grösse  and  Lage 
nach  verfolgen  lassen,  die  Methode  des  Prof.  Bach  angeschlossen  hat. 
der  in  seinem  Werke  in  muslergiltiger  Wei-e  die  neuereu  Festig- 
keitsversache mit  deu  Bedürfnissen  der  modernen  Maschiaenpraxis 
vereinigt  bat.  Diese  Regeln  der  Festigkeit  mit  gefälliger,  und  doch 
trtr  die  praktische  Herstellung  zweckmässigen  Formen  in  harmonische 
Vereinigung  zu  bringen,  ist  dem  Verfasser  bestens  geglückt. 

Der  erste  Theil  enthält:  Masdiinentheile  1.  als  Verbindungs- 
niittel,  2.  zum  Tragen  und  zur  Verbindung  von  Wellen  nnd  Achsen, 
3.  zur  Aufnahme  und  Fortleitnng  von  Ädrigen  and  gasförmigen 
Kürperu;  der  zweite  hingegen:  Maschinentheile  1.  zur  Umänderung 
einer  geradlinigen  Bewegung  in  eine  drehende  und  umgekehrt,  3.  zur 
Uebertragiing  der  drebendeu  Bewegung  von  einer  Welle  auf  eine 
andere. 

Auch  die  typographische  Ausführung  des  ganzen  Vorlage- 
Werkes  verdient  alles  Xob.  Bei  dem  verhältnismässig  geringen  Preise 
de»  Werkes,  sowie  bei  dem  l'nMlaude.  dass  sich  dasselbe  auch  ganz 
vorzüglich  für  Kisenhalin-Werkstatteu  eignet,  stehen  wir  nicht  an, 
dasselbe  uueh  für  unsere  Kreise  besten»  zu  empfehlen. 


EiguUiiini.  Uersupsbi-  uud  V«r1*M  des  «  lab 


Vitt  die  li«UctujD  Verantwortlich  : 
ADAUIOT  v  HEltTA. 


KrtKlc  von  H  SriES  i  f.. 
Wien,  V.  Bezirk,  8trsu««llg»ii«.  Nr. 
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Die  Trennung  der  Betriebskosten  nach 
Leistungen  im  Personen-  und  Güterverkehr. 

Von  Fr.  v.  Weichs,  lospeetor  der  k- k.  .StaaUhabuen. 

Unter  diesem  Titel  ist  vom  Ober-Inspector  E.  Lill 
im  23.  Hefte,  Jahrgang  1892.  der  „Zeitschrift  für  Eisen- 
bahn und  Dampfschiffahrt-'  ein  Aufsatz  erschienen, 
welcher  im  Anschlüsse  an  eine  in  Nr.  25  der  Zeitung 
lies  Vereines  Deutscher  Eisenbahn  -  Verwaltungen  vom 
26.  März  181*2  von  demselben  Heim  Verfasser  ver- 
öffentlichte Studie  über  den  gleichen  Gegenstand 
die  interessante  und  t  hat  sächlich  höchst  wichtige 
Frage  der  Trennung  der  Betriebskosten  nach  Lei- 
stungen im  Personen-  und  Güterverkelire  behandelt, 
beziehungsweise  die  vom  Herrn  Verfasser  zur  Losung 
dieser  Aufgabe  vorgeschlagene  Methode  entwickelt.  Ohne 
min  auf  diese  Methode  selbst  näher  einzugehen,  über  welche 
sich  derjenige,  der  Interesse  hiefiir  besitzt,  in  den  ob- 
citirten  Zeitschriften  instruieren  kann,  wird  im  nach- 
stehenden, atiknüpfend  an  einige  bemerkenswerte  Aeulle- 
rungen  Li  Iis,  der  Versuch  unternommen,  die  Frage  von 
einem  anderen  Gesichtspunkte  zu  betrachten. 

Li  11  gelangt  bereits  im  ersten  Absätze  seines  Auf- 
satzes zu  dem  ganz  präcise  zum  Ausdrucke  gebrachten 
Resultate:  „Eine  Auftheilung  der  Kosten  auf 
diese  beiden  Verkehrszweige  ist  überhaupt 
nicht  möglich. 

Um  so  erstaunlicher  ist  nach  einer  nun  folgenden, 
etwas  weniger  praeisen  Darstellung  des  Grundgedankens, 
welcher  Lill  zu  der  (also  dennoch  versuchten)  Lüsuni; 
der  Aufgabe  führen  sollte,  das  Ergebnis  am  Schlüsse  der 
nächsten  Seite,  wo  uns  denn  in  der  That  die  angebliche 
Lösung  im  Kleide  einer  mathematischen  Formel  entgegen- 
strahlt.  Diese  Formel  wird  dann  auf  der  letzten  Seite 
von  Lill  sogar  als  „Gesetz-1  bezeichnet. 

Ks  ist  wohl  richtig,  dass  die  Auftheilung  der  Kosten 
de*  Betriebes  auf  den  Personen-  und  Güterverkehr  ganz 


erheblichen  Schwierigkeiten  begegnet.  Dieselben  liegen 
zum  Theile  darin,  dass  eine  Scheidung  im  < 'ontierungs- 
schema  nicht  vorgesehen  ist,  daher  in  den  Ausgabeiirech- 
nnngen  nicht  vorgenommen  wird  und  auch  in  den  zahl- 
reichen Detailrechnungen  und  Unterlagen  nur  bei  wenigen 
Positionen  erfolgt.  In  den  späteren  Vcrhuclnmgen  ver- 
schwindet sie  natürlich  immer  mehr,  und  aus  den  mitunter 
dürftigen  Mitteilungen  der  Rechenschaftsberichte  ist  sie 
nahezu  gänzlich  eliminirt.  Eine  andere  Schwierigkeit  liegt 
darin,  dass  überhaupt  nur  ein  ganz  geringer  Theil  der 
Betriebsanslagen  sich  ausschließlich  dem  einen  oder  dem 
anderen  der  beideu  Verkehrszweige  anlasten  lasst :  die 
Mehrzahl  der  Betriebsauslagen  ist  nur  durch  Zuhilfenahme 
von  Schlüsseln  nach  Personen-  und  Güterverkehr  trenn- 
bar, und  es  liegt,  iu  der  Natur  der  Sache,  dass  auf  diesem 
Wege  bloß  Näherungswerte  ermittelt  werden  können. 
Aber  immerhin  bleibt  dies  doch  gegenwärtig  der  einzige 
Weg,  der  einigenualien  verlässliche  und  zu  weiteren 
Folgerungen  verwendbare  Resultate  liefert. 

Das  Verhältnis  beider  Quoten  ist  bei  jedem  Ver- 
kehrsuiitcruehmen  und  auch  zu  verschiedenen  Zeiten  ein 
anderes  und  richtet  sich  nach  den  Leistungen, 
d.  i.  nach  den  Arbeitsleistungen  der  Verkehrs- 
anstalten im  Personen-  und  Güterdienste.  Daraus  schon 
ergibt  sich,  dass  nur  die  thunlichste  Specialisierung  nach 
Zeiten  und  Bahnen  brauchbare  Werte  liefern  kann.  Wenn 
möglich,  sollte  diese  Specialisierung  sogar  nach  einzelnen 
Strecken,  sowie  nach  den  Sommer-  und  Winter- Falmmlnungs- 
perioden  vorgenommen  weiden :  da  dies  aber  wohl  nur 
in  Ansnahmsfällen  wird  geschehen  können,  ist  wenigstens 
an  der  bahnweisen  Aultheilnng  für  jedes  Geschäftsjahr 
festzuhalten. 

Es  dürfte  sohiii  eine  generell  aufgestellte  Formel 
im  voraus  ernsten  Bedenken  begegnen.  Vollends  unhalt- 
bar aber  wird  eine  solche,  wenn  Weite  iu  dieselbe  ein- 
geführt werden,  die  ihrer  Natur  nach  sich  nicht  eignen, 
um  nach  ihnen,  bezw.  nach  dem  Verhältnisse,  iu  dem  sie 
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zu  einander  stehen,  eine  Kostermnftheilung  vorzunehmen. 
Solche  Wert«'  sind  die  in  die  L  Mische  Formel  einge- 
führten Personen-  und  Tonnenkilometer,  d.  s.  die  Pro- 
dncte  des  Eisenbahnbetriebes.  Diese  zu  erzeugen,  ist 
allerdings  Zweck  des  Eisenbahnbetriebes,  aber  ihre 
Anzahl  und  das  Verhältnis,  in  dem  sie  zu  einander  stehen, 
gestattet  keinerlei  Hüokschlnss  auf  die  von  der  Unter- 
nehmung gehabten  Kosten.  Hiefür  eignen  sich  allenfalls, 
d.  h  auch  nur  bis  zu  einem  gewissen  Grade  von  Genauig- 
keit und  für  einzelne  Dienstzweige,  die  Leistungen, 
nämlich  die  Arbeitsleistungen  im  Eisenbalmbetriebe,  ohne 
Rücksicht  auf  das  Ergebnis  derselben,  d.  h.  ohne  Rück- 
sicht auf  die  Producte.  So  wird  z.  B.  die  Führung  eines 
leeren  Wageiizuges  der  Eisenbahn  nahezu  ebensolche, 
unter  Umständen  sogar  noch  größere  Auslagen  ver- 
ursachen, wie  ein  ganz  oder  halb  ausgenützter  Zug. 
Der  öffentliche  Charakter  der  Eisenbahuen  zwingt 
dieselben  zu  gewissen  Mindestleistungen.  Diese  letzleren 
erfolgen  nun,  gleicbgiltig  ob  und  wie  viele  (bis  zu 
einer  bestimmten  Intensitätsgrenzel  Personen-  und  Tonnen- 
kilometer dabei  produciert  werden  oder  nicht,  und  unab- 
hängig davon  rufen  sie  bestimmte  Auslagen  hervor.  Zwei 
Bahnen  von  vollkommen  gleicher  Anlage  und  Länge 
können  z.  B.  ganz  den  gleichen  Zugsverkehr  haben;  sie 
werden  dann  auch  nahezu  dieselben  Auslagen  für  den 
Personen-  und  den  Güterdienst  aufweisen,  wenngleich 
die  eine  Bahn  vielleicht  einen  lebhaften  Personenverkehr 
besitzt,  volle  Züge  führt  und  das  Vielfache  an  Pereonen- 
kilometern  produciert  wie  tlie  andere  Bahn  mit  schwachem 
Personenverkehr. 

Wie  schon  früher  erwähnt,  ist  der  einzige  correcte 
Vorgang  die  Scheidung  der  Betriebsausgaben  nach  den 
Positionen  der  Ausgabenrechnungeii.  Aber  nicht  allein,  das» 
dies,  wie  früher  erwähnt,  nur  bahnweise  erfolgen  darf,  es 
ist  eiue  solche  Scheidung  überhaupt  nur  innerhalb  jeder 
Verwaltung  für  das  eigene  Unternehmen  möglich;  denn 
die  Ziffern  und  Angaben  der  veröffentlichten  Geschäfts- 
berichte sind  zu  diesem  Zwecke  vollkommen  unzulänglich, 
es  muss,  soweit  als  thunlich,  auf  die  Detailaufstellungen 
zurückgegriffen  werden,  die  natürlich  den  ausserhalb  einer 
Verwaltung  stehenden  Personen  nicht  zugänglich  sind. 

Zunächst*)  ist  Position  für  Position  durchzugehen 
und  sind  jene  Kosten  auszuscheiden,  bezw.  dem  Personen- 
oder Güter  verkehre  anzulasten,  die  sich  bestimmt  als  da- 
hin gehörig  erkennen,  bezw.  zinermätSig  entnehmen 
lassen;  z.  B.  die  Kosten  für  Fahrkartenerzeugung,  für 
Reparatur  von  Personen-  und  Güterwagen,  einzelne  l'er- 
sonalkosten,  Auslagen  für  gewisse  Bureaus  u,  dgl.  m. ;  — 
es  sind  deren  übrigens  nur  wenige.  --  Daun  wird  Position 
für  Position  durchgenommen  und  müssen  jene  Ausgaben 
herausgezogen  werden,  deren  Ausheilung  nach  Schlüsseln, 
welche  sich  auf  bestimmte  und  bezeichnende  L  eistungen 

*l  Vi«l.  in  Nr.  ">.  d  'f..  \'.\\.,\-  '.'2k  pag.  ;<5,  <1mi  vurtreDliilifU 
Anbau  von  A  v.  L  »  e  Ii  r,  lnagrauun  zur  Tkeilniig  der  Bttri«l*k'.i*t«n 
m  Krw.l4l.  u-  HUil  l'rrüüiitnziiif'.nioteii. 


stützen,  möglich  und  zu  vertreten  ist.  Zu  beachten  ist 
hiebei,  dass  es  noch  andere  als  eben  nur  die  hergebrachter 
Weise  einzig  zur  Anwendung  gelangenden  Schlüssel,  als 
Zugs-.  Achs-  und  Bruttotonnenkilometer  gibt,  und  es  bildet 
eine  ebenso  interessante  als  dankenswerte  Aufgabe, 
nach  möglichst  einwandfreien  Theilungsschlüsseln,  welche 
alle  die  Ausgaben  beeinflussenden  Factoren  berücksichtigen, 
zu  forschen.  Sehl ie ßl ich  bleibt  aber  noch  ein  ganz 
erstaunlich  grosser  Rest  von  Ausgaben,  für  die  sich 
ein  vernünftiger  Schlüssel  aus  den  Leistungen  nicht  «in- 
struieren lässt.  weil  diese  Ausgaben  vollkommen  unabhängig, 
oder  besser  in  nicht  mehr  erkennbarer  Weise  abhängig 
von  den  Leistungen  sind,  so  z.  B.  gewisse  Kosten  der  Cen- 
tralleituug,  Kosten  für  Schneebeseitigung,  Assecuranz 
u.  v.  a.  m.  —  Hier  zeigt  es  sich  abermals  zur  Evidenz, 
wie  unrichtig  die  Anwendung  einer  allgemein  giltigen 
Formel  für  die  Anftheilnug  der  Betriebsauslagen  wäre; 
es  würde  durch  dieses  summarische  Verfahren  der  näm- 
liche Schlüssel  für  sämratliehe  Betriebsauslagen  zur  An- 
wendung gelangen.  Nnn  stellt  es  sich  aber  doch  fraglos  ge- 
radezu als  widereinnig  dar,  würde  man  z.  B.  die  Kosten  für 
Schneebeseitigung  im  Verhältnisse  der  gefahrenen  Per- 
sonen- und  Nettotonnen-Kilometer  anftheilen.  —  Die  von 
den  Leistungen  unabhängigen  Auslagen,  die  auch  zum 
größten  Theile  auflaufen  würden,  ohne  dass  überhaupt 
Leistungen  stattfinden,  können  —  es  ergibt  sich  dies  nach 
kurzer  Ueberlegnng  —  richtigerweise  nur  im  Verhältnisse 
der  bisher  für  die  beiden  Dienstzweige  aufgelaufenen 
Kosten  getheilt  werden.  Ein  Beispiel  wird  dies  erweisen : 
In  einer  Fabrik  werden  zweierlei  Artikel  angefertigt ; 
die  eigentlichen  Hcretellungskosten  des  einen  Artikels 
betragen  jährlich  fl.  -jOoO,  jene  des  zweiten  Artikels 
fl.  30.000.  —  In  welchem  Verhältnisse  wird  der  Fabrikant 
nun  die  Kosten  für  Director,  Portier,  Nachtwächter,  Equi- 
page etc.  auf  die  beiden  Artikel  auAheilen?  Weder  im 
Verhältnisse  der  Anzahl  der  angefertigten  Stücke,  noch 
zu  gleichen  Theilen  oder  dgl.,  sondern  zweifellos  nur  im 
Verhältnisse  der  bisher  für  die  Herstellung  der  beiden 
Artikel  aufgelaufenen  Kosten,  d.  i.  im  Verhältnisse 
üOliO  :  30.000. 

Dieserart  —  aber  eben  nur  auf  diese  Art  —  kann 
nun  jede  Verwaltung  die  eigenen  Betriebskosten  nach 
den  beiden  Verkehrszweigen  getrennt  mit  der  unter  den 
gegebenen  Verhältnissen  überhaupt  möglichen  Genauigkeit 
ermitteln,  wobei  es  sich  auch  als  angezeigt  erweisen 
dürfte,  die  Ausgabenscheidung  innerhalb  der  einzelneu 
Dienstzweige  (Verkehr,  Bau.  Zugförderung  etc.)  von  den 
Fachgruppen  selbst  vornehmen  zu  lassen. 

Die  mitunter  ganz  erstaunlichen  Ergebnisse  solcher 
Aufstellungen,    die  von  den  durch  die  Lill'sche  Formel 
ermittelten    Angaben    allerdings    bedeutend  abweichen 
werden,  kann  man  dann  auf  die  verschiedenen  Leistungs- 
,  und  Productions-Einheiteu   anftheilen  und  zu  genügend 
I  verläßlichen  Schlussfolgerutigeti  benützen. 
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Es  sei  noch  gestattet,  einige  Bemerkungen  rüek- 
sichtlioh  der  von  Lül  auf  seine  Formel  angewandte  Be- 
zeichnung „<t  es  e  t  z"  zu  machen.  Lül  scheint  eine  kleine 
Schwäche  für  diese  Bezeichnung  zu  haben,  denn  meines 
Wissens  hat  er  auch  das  „Reisegesetz*  als  ein 
„Naturgesetz"  entdeckt  —  oder  erfunden.*)  Ein 
Naturgesetz  im  weitesten  Sinne  ist  der  Ausdruck  für 
ein«i  gleichmäßige  Wiederkehr  von  Vorgängen.  Diese  Ge- 
setze beziehen  sich  zum  T heile,  auf  erkannte  Zusammenhänge 
von  Ursache  und  Wirkung  und  werden  in  diesem  Falle 
caa aale,  andernfalls  aber  Regeln  oder  bloß  empi- 
rische Gesetze  genannt.  Für  die  letzteren  ist  charak- 
teristisch, dass  sie  der  Ausdruck  für  eine  nur  thatsäch- 
lit  h  sich  vollziehende  gleichmäßige  Wiederkehr  von  Vor- 
gängen sind,  dass  aber  weder  ihre  Ursachen,  noch 
ans  ihnen  sich  ergebende  Gesetze  bekannt  sind.**) 
Diese  Regeln  mögen  für  die  Statistik  von  Interesse 
sein,  obwohl  auch  da  ihre  Bedeutung  nicht  selten  über- 
schätzt worden  ist.  „Viel  zu  sehr",  so  mahnt  schon  Rtlme- 
lin***)  „ist  man  in  der  Statistik  geneigt  gewesen,  da,  wo 
sich  nur  Zahlen  constant  um  einen  Schwerpunkt  grup- 
pieren, gleich  auch  eine  „loi  sociale"  anzunehmen."  So 
hat  man  es  z.  B.  anch  als  ein  .Gesetz"  bezeichnet,  dass 
im  mittleren  Europa  der  Mann  durchschnittlich  168  cm 
groß  werde  oder  auf  16  Mädchengeburten  17  Knaben- 
geburten entfallen  u.  s.  w.  —  Aber  im  Grunde  handelt 
es  sich  bei  solchen  Regeln,  wie  z.  B.  auch  bei  jenen 
zahlreichen,  welche  die  Eisenbahnstatistik  über  den  Reise- 
verkehr uns  liefert,  nur  um  Thatsachen,  zu  welchen  der 
Schlüssel  des  Verständnisses  zu  suchen  ist.  Gerade 
wa*  dabei  uoch  fehlt,  ist  das  G  e setz.  Noch  ein  anderer, 
in  der  Wissenschaft  längst,  anerkannter  Satz  sei  hier  in 
Erinnerung  gebracht:  dass  die  Möglichkeit  exacter 
G  ese  t ze  auf  wirtschaftlichem  Gebiete  ausgeschlossen 
ist.  —  schon  deshalb,  weil  dieselben  wegen  ihrer  Ab- 
hängigkeit von  physischen  Vorgängen  mit  dem  Fort- 
schreiten der  Cultur  einem  ständigen  Wandel  unter- 
liegen. 


Di«  elektrische  Strassenbahn 

in  Halle  (Saale). 

I)ie  den  Namen  „Stadtbahn"  führende,  der  Stadtgmnejnde 
Halle  gehörige  Strassciibahn,  welche  bis  1.  Juni  1891  mit 
Pferden  betrieben  worden  war,  ist  seit  dieser  Zeit  an  die  all- 
gemeine ElektricitaU-Gesellsehaft  in  Berlin  verpachtet,  und 
hat  diese  anf  dem  gesammteu  Stadtbahnnetze  den  elektrischen 
Betrieb  nach  ilirem  Systeme  mit  oberirdischer  Stronizufllhrung 

')  Uli,  „  Pa»  Reiiegesetz  und  »eine  Anwendung  auf  den  Eisen - 
twlmverkehr".  Wien,  1891.  VerUg  von  Spieibagen  K.  Schürten. 
Professor  Launbardi  erbebt  übrigens  gleichfalls  den  Anbruch,  das 
,B«isegeseUu  abgeleitet  in  haben. 

Siehe  »och  F.  J  Neumann.  „Naturgesetz  und  Wiruchsfts- 

gesetz". 

•♦•)  BUiuelin,  „Begriff  des  socialen  Gesetze»". 


eingeführt.  Ist  schon  die  in  «teil  Fachschritten  mehrfach  her- 
vorgeht ibenc  Thatsachc  bemerkenswert,  dass  Halle  die  erste 
Stadt  1  »eutuclilandg  ist,  in  welcher  der  elektrische  Betrieb  in 
grossem  Umfange  Anwendung  gefunden  hat,  ho  ist  liier  uneh 
noch  ganz  besonders  anf  den  Umstand  hinzuweisen,  das»  hier 
neuerlich  der  Reweis  erbracht  erscheint,  wooaeh  die  Umwand- 
lung des  Pferdebetriebes  in  einen  elektrischen,  Sebald  man  es 
nur  ernstlich  will,  durchl Hhrbar  und  von  augenscheinlichem  Er- 
folge begleitet  ist.  Hei  der  jetzt  fortschreitenden  und  immer 
allgemeiner  werdenden  Forderung  nach  thnnlichst  niedrigen 
Fahrpreisen  ist  der  Pferdebetrieb  für  die  Dauer  seiner  Aufgabe 
nicht  gewachsen,  bei  einer  neu  eingerichteten  Strassenbahn 
um  s«  weniger,  da  erfahrungsmassig  Jahre  vergehen,  ehe  ein 
solches  Unternehmen  sieh  entwickelt  und  die  Verkehrsbcdin- 
gnngen  gewonnen  werden,  welche  vorhanden  sein  müssen,  um 
Rinnahmen  und  Ausgaben  iu  ein  richtiges  Verhältnis  zn  ein- 
ander zn  bringen.  Ist  bei  einer  Pferdebahn  wirklich  endlich 
dieser  Znstand  erreicht,  so  bereitet  jede  notwendige  Ver- 
mehrung der  Betriebsleistung,  so  willkommen  sie  an  sich  er- 
scheint, wenn  der  Verkehr  sie  erfordert,  neue  Schwierigkeiten, 
zumal,  wenn  es  sieh  nm  die  Bewilligung  des  Verkehrs  an 
einzelnen  verkehrsreichen  Tagen  oder  zu  bestimmten  Tages- 
stunden handelt.  Die  Zugkraft  des  Pferdes  ist  eine  eng  be- 
grenzte. Jede  L'eberaiistreugung  ist  Thierqnälerei  und  rächt, 
sieh  durch  frühzeitig«  Entwertung  des  Ptcrderoatcrials.  Es 
ist  bei  Verwendung  thierischer  Zugkraft  fast  unmöglich,  den 
Anforderungen  des  Betriebes  jederzeit  gerecht  zu  werden;  denn 
keinem  Unteruchmhn  kaun  zugemutet  werden,  sich  für  solche 
Fälle  einen  grossen  Reservebestand  an  Pferden  zu  halten ;  die 
Kosten  würden  die  Einnahmen  weit  übersteigen. 

In  Deutschland  wird  im  Allgemeinen  der  Einheitssatz 
4  Pfg.  pro  Kilometer  bei  den  meisten  Pferdebahnen  der  Be- 
rechnung der  StreckeusStze  zu  Grunde  gelegt,  wobei  die  Ab- 
rundung  auf  5  bezw.  10  Pfg.  erfolgt.  Man  führt  also  etwa 
ä">  km  für  10  Pfg.  In  Halle  dagegen  ist  von  einer  soleheu 
Berechnung  nicht  die  Rede.  Hier  gibt  <*s  nnr  einen  einheit- 
lichen Satz  von  10  Pfg.  und  kann  man  für  diesen  Satz  von 
dem  Beiricbs-Anfangspunktc  bis  zum  Endpunkte  fahren,  von 
einer  Linie  anf  die  andere  umsteigen,  kurzum,  man  fahrt  für 
10  Pfg.  durch  ganz  Halle.  Das  in  anderen  grossen  Provinzial- 
stadten  ebenfalls  mit  Erfolg  angewendete  Zahlkasten-Systcm, 
wodurch  die  Schaffner  entbehrlich  werden,  ist  auch  auf  den 
Halle/sehen  Straßenbahnen  eingeführt  und  ist  die  Grundlage 
für  di<-  Durchführung  des  niedrigsten  Tarifsätze«  g.  wesen: 
denn  ohne  die  Verminderung  der  jedes  Strassenbahu-Unter- 
nebincn  schwer  belastenden  persönlichen  Ausgaben  würde  es 
nicht  möglich  gewesen  sein,  den  10  Pfennig-Satz  durchzuführen 
und  dabei  eine  Wagenlolge  von  6  Minuten  zu  halten,  wie  sie 
manche  Hauptstadt  nicht  kennt. 

Bekanntlich  sind  bis  jetzt  4  Systeme  elektrischer  Strassen- 
bahnen  praktisch  versucht  worden,  nnd  zwar ;  der  Aeeumulator- 
Betrieb.  das  Canslsystera  (mit  unterirdisch  verlegten  Strom- 
leitungen), das  System  mit  doppelter  oberirdischer  Leitung,  nnd 
jene?»  mit  einfacher  oberirdischer  Stroinzuführnng. 

In  Halle  ist  das  System  mit  einfacher  Oberleitung 
angewendet.  Die  Stadt  liegt  in  einem  hügclartigen  Terrain. 
Auf  der  Stadtbahn  kommen  Steignngen  von  1  :  lM  vor.  welche 
beim  Pferdebali  übet  riebe  ohne  Vorspangestellnng  nicht  zn  über- 
winden sind.  Für  den  elektrischen  Betrieb  bilden  diese  Steigungs- 
verhfiltnisse  keine  Schwierigkeiten. 

Hei  der  Einrichtung  und  dem  Betriebe  einer  elektrischen 
Bahn  sind  lolgende  drei  Tueile  zu  unterscheiden  : 

1.  die  Kraftstaticii,  wo  die  elektrische  Kraft  iu 
einer  oder  mehreren  Dynamomaschinen  durch  1 'ampfkraft  er- 
zeugt wird, 
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2.  di<-  Umleitung  der  >  l.-ktrist  heu  Kraft  mu  h  d<  n  auf 
d.-u  Geleisen  \ .rkehrcnden  Wagen, 

.'{.  dl.-  Motorwagen,  in  der.-u  el.-klri-.hen  Triebwerken 
der  $tr»m  in  im  < hatiis«  he  Arbeit  umgesetzt  wird. 

Dir  Gchaitd-  des  Pferdebahn- Depots  der  Hall-sehcn 
Stadtbahn  siml  für  die  elektrische  Kr  aftstation  umgebaut  Drei 
Wasserröhrenkesscl  (.System  Steinmüller)  von  je  151«;  m- 
Heizrt  ichc.  milje  2"78  in*  Treppenr..stllaVho  «up-rustet,  liefern 
den  erforderlichen  Dampf,  bilden  gewissermassen  die  Kraft- 
quelle.  Zwei  dieser  Kessel  reichen  für  den  r.-gclmUssigcn  IV"- 
trieb  ans,  der  dritte  steht  in  p.-serve.  Die  ganze  FVonthtvite 
der  :5  Ke-scl,  welche  fast  neben  einander  mit  g.mcinschaft- 
liehem  Mittelmauerwerk  liefen,  betrügt  S  ">  in  nnd  wird  die 
Beseitigung  von  Uns»  und  Flugasche  in  der  vollkommensten 
Weis.-  von  der  Vorderfront  und  Hinterfront  d>r  Kessel  aus 
wahrend  de*  Betriebes  bewerkstelligt,  all«.,  nicht  Millich,  wie 
sonst,  bei  Wasserrolirkesselu  beding.  Die  Kessel  sind  lür 
10  Atni.  Hetriebs-r.berdrnck  cnstruirt.  Sie  sind  mit  der 
besten  raueliverzehr.-nden  Feuerung  und  fiir  die  Beschickung 
d«  r  in  Halle  und  Umgegend  allgemein  Verwendung  findenden 
leichten  Braunkohlen  eingerichtet. 

Die  Kessel  liefern  den  Dampf  für  zwei  "fresse  (von 
der  Act. -Ges.  Görlitzer  Maschinenhan-An«tall  nnd  Eiscngi.ssorei 
in  Görlitz  gebaute)  Datüptmasehiti.-n.  Dieiielben  sind  als  com- 
binirt  liegende  und  stehende  Verbund-Maschinen  und  wie 
schon  erwähnt  <»htie  I  ondensution  gebaut.  Der  horizontale 
Hochdruckeylinder  hat,  :i|0  nim  Durchmesser  und  550  mm 
Kolbenhub  und  besitzt  Ventilsteuerung,  Patent  r.dlutann. 
Der  v.rtirale  Nicdcrdnick-Cylinder  hat  510  min  Durch- 
messer und  55ti  mm  Kolbenhub  und  Schicberstcucrung,  sowie 
Meyrr'sche  von  Hand  zu  Hand  bedienende,  wühlend  des  Ganges 
veränderliche  Expansion.  Jede  dieser  Dampfmaschinen  ergibt 
bei  der  normalen  Geschwindigkeit  von  180  Umdrehungen  per 
Minute  bei  H  Atsn.  Ucb.-rdruck  Adniissionaspaimiing  und  bei 
dem  ökonomisch  vorteilhaftesten  Fülliingsgradc  .ine  normale 
Leistung  von  125  clfectiven  Plerdekrnften,  die  sieh  jedoch  bei 
1<»  Alm.  l  ebenlriick  in  den  Kesseln,  also  ca.  II'/.,  >S<  ,  Atni. 
Admissionsspamiuig  und  entsprechend  höherem  Küllnugsgradc 
auf  eine  maximale  Leistung  v..n  über  2'>0  effectiven  Pferde- 
kiaftcn  erhöht,  so  dass  eventuell  jede  der  beiden  Maschinen 
für  sich  allein  den  Vollen  lietrieb  übernehmen  kann. 

Mittelst  l.'iemenüb-r-ctznng  werden  von  den  beiden  Dampf- 
maschinen vier  Pinamomaschinen  angetrieben,  welche,  wie  sitmmt- 
liche  übrigen  elektrischen  Einrichtungen  der  .Stadtbahn,  in  den 
Fabriken  der  Allgemein™  ElokirieitittH-Gesells.  halt  zu  Berlin 
gebaut,  sind.  Die,.-  Pyniimonmrhictirn  sind  mit  Nebenschluss- 
Schaltnug  versehen,  Listen  bei  5ljO  \'olt  120  Ampere,  haben 
eine  Umdrehungszahl  von  520  in  der  Minute  und  einen  Kraft- 
verbrauch von  !)i>  I'ferd.  k.lft'-n. 

Die  von  den  Dynamomaschinen  .rzi  Hüt.-n  Ströme  werden 
in  zwei  Schienen  gcsuniiiclt.  von  denen  die  eine  mittelst  iso- 
lierter Kabel  Aiischlnss  an  die  Oberl.  itnng  hat.  wahrend  die 
aii.l.  rc  dur.-h  ein.-  in  die  Krde  gehende  nackte  Leitung  mit  den 
Schiene:,  verbunden  ist.  In  diese  ist  ein  Auipcrcineter  für  S(10 
Ampere,  sowie  eine  Uli  i>i.-ii.-rit(»tr  für  den  Gasammtsstrum  aller 
Maschinen  eiices.  halt-  t.  Kim-  Blci-ithi-rung  ist  gleichbedeutend 
mit  i  ineiu  künstlich  geschwächten  Th.  il  der  Leitung.  Wenn 
nun  an  einer  Stelle  eine  zu  grosse  Klektri'itätsiiicnge  in  die 
Leitung  eingeführt  w.id.  n  sollte,  als  Letztere  nach  Maa-gabc 
ihre-  Querschnittes  g-efahrlo'  nutuchuu-n  kann,  so  tritt  zunächst 
eine  Erhitzung  b.-zw.  ein  S.  Iinx  lz-n  des  ahsi.  htlich  geschwächten 
L>-ituugslh>  il.-s.  d,  i.  der  Bleis.  In  1  tu ti «c  ein.  Ist  diese 
schmolz,  n.  >•>  i.-t  die  Stromleitung  Hut.- >  In ...  heu,  der  Strom 
krei-l  Iii.  ht  mehr,  die  Erhitzung.  aUo  die  F.-uenigctalir,  ist 
v  i  mied.  u. 


Der  Aiischlnss  einer  jeden  Liitllinicnh  itnng  an  die 
,  Samtnelschiene  kann  durch  einen  Hebel  unterbrochen  werden. 
,  Jede  Dynamomaschine   ist   mit  einem  Pol  an  die  erste, 

mit  dem  anderen  an  die  «weite  Schiene  angeschlossen  nnd  je- 
der dieser  Anschlüsse  kann  durch  einen  Ausschultheb.-l  unter- 
brochen werden    und   i*t  durch  eine  Bl.-jsicherung  geschützt. 

Vax  jeder  Dynamomaschine  gehört  ein  Amperetueter, 
wahrend  ein  gemeinsame»  Voltmeter  mittelst  eines  Umschalters 
liuch  Beiluden  an  eine  der  vorerwähnten  Dynamo»  angelegt 
werden  kaun. 

Zur  Regulierung  der  Spannung  dient  fiir  j.-de  Maschine 
ein  in  den  Strouikreis  der  magnetischen  Spnlen  ires«  halt>  ter 
Hegnliei-Widerstand.     Ein  au  die  beiden  Saminelschieuen  fest 

hlossetl.-s  Voltmeter  Zeigt  jederzeit  die  zwischen  diesen 
herrschende  Spannung  au. 

Die  Auordiinng  der  oberirdischen  Stromzufühnins  erfolgt 
in  Halb-  nach  einem  besonderen  System  der  Allgemeinen 
KlcktrlciliUs-GesclIschaft,  welche  sich  an  da»  von  Sprague  au- 
Mhli.sst.  Es  ist  dabei  zwischen  d.-r  eigentlichen  Stromleitung 
und  den  Arbeit»leitunv.-n  zu  niitei-s.  heid.-n.  Die  entere  ist  iso- 
liert. Sie  erfordert  in  Halle  einen  Kupfeniuersehnitt  von  50 
bis  95  mm-  nnd  ist  tbeils  ob-rirdiscli.  theils  unlerirdiw  h  ver- 
legt,. Im  ersteren  Falle  hUngt  die  LeitntiL'  nach  Art  einer 
Telegraphenleitung  an  den  Stntzpfosten  des  I.eitilngaiietze«,  im 
letzteren  Falle  ist  dieselbe  als  eisenhandarmiertes  Bleikabel  in 
die  Erde  ir.'bettet.  Die  erste  Anordnung  ist  in  den  breiten 
Hirurstrassen,  die  letztere  in  d.-n  Geschitftsstrassen  der  inneren 
Stadt  angewendet..  Die  Wahl  des  Kupfrr.ptcrschnitles  richtet 
Rieh  darnach,  dass  der  Leitont;  keine  grössere  Stromim-me 
zugeführt  werden  darf,  als  zur  \ei-richtung  der  verlangten 
Arbeit  gebraucht  wird,  damit  keine  Erhitzuni;  entsteht,  also 
jede  Feneragefahr  ausgeschlossen  bleibt. 

In  angemessenen  Entfernungen  gehen  von  der  Strom- 
leitung Querverbindungen  nach  der  oder  den  ArbeltsleitUligeii. 
Puter  einer  Ai  beitshitnng  versteht  man  einen  Draht,  welcher 
Uber  einem  Geleise,  und  zwar  in  der  Bicbtnng  der  Mittellinie 
derselben  angeoiilu.-t  ist  nnd  von  dein  aus  der  elektrische 
Strom  in  die  Tri.  binaschiue  der  ZU  bewegenden  Wagen  ge- 
leitet wird.  Sind  zwei  Geleise  vorhanden,  so  gebraucht  man 
auch  zwei  Arbeitsteilungen  und  bei  jeder  eingeleisigeii  Bahn 
(wie  in  Halle)  ist  aus»er  der  durchgehenden  Arbeitsleitung  noch 
bei  jeder  Ausweichung  in  der  I.fingc  der  letzteren  eine  zweite 
Arbeitsteilung  erforderlich.  Stromleitung  und  Arbeitsloitiing 
laufen  also  einander  parallel  und  die  Verbindungen  zwischen 
beiden  Leitungen  geben  der  ganzen  Anordnung,  wenn  man 
sich  dieselbe  im  Grun.lriss  aufzeichnen  wollte,  das  Ansehen 
einer  Sprossenleiter.  Der  eine  Leiterbanm  ist  dir-  Stromleitung, 
der  andere  die  Arbeitsleitung,  und  die  Sprossen  sind  die  Quer- 
verbindungen. Die  leitenden  Querverbindungen  bestehen  aus 
.hm  kostspieligen  ( Ikonit-Draht .  d.  i.  dein  bestisolirten  Lei- 
tungsniaterial. 

Die  diesem  System  eigeiilhüinliehe  Anordnung  besonderer 
StromziiliihniDL's-  und  Arbeitsleitiiugen  hat  gerade  für  den 
Bahnbetrieb  grosse  Vorzüge.  Wollte  man  nur  .ine  Leitung 
herstellen,  also  Strom-  und  Arb.  itsleiiuiig  in  einem  Draht  ver- 
einigen, so  wurde  bei  einem  liruch  dies.-r  Leitung  der  hinter 
der  Bruchstelle  liegend«-  Th.  il  der  Hahn  vollständig  ausser 
Betrieb  gesetzt  sein.  Sind  dagegen  gesonderte  Leitungen  vor- 
handen, so  bedeutet  der  Bruch  der  einen  «>d-r  anderen  noch 
keineswegs  ein«  Störung  des  Bahnbetriebes  in  diesem  Umfange. 
D.r  Strom  kann  immer  noch  durch  eine  Leitung  kreisen,  es 
tindpl  nur  auf  eine  kurze  Strecke  an  der  Bruchstelle  selbst 
•  ine  UiiterbreclintiLc  des  Betriebes  statt,  auf  der  gesaminten 
übrigen  Streike  kann  letzterer  dagegen  ungestört  vor  sich 
gehen.  Das  ist  von  hervorragen J>r  Bedeutung;  denn  die  Am- 
recht.-rlialtung  des  Bciriel,.-s  bei  solchen  Zufälligkeiten  j.t  mit 
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eine  der  ernten  Forderungen,    welch«  man  an  ein  Bahnunter- 
nehme.n  stellen  nmss. 

Di«  Arbeitsleitungen  können  in  keiner  isolirenden  Hülle 
stecken,  weil  aus  ihnen  der  Strom  zur  Fortbewegung  der 
Wilsum  abgelenkt  werden  muss.  Diese  Leitung  bestellt  aus 
einem  blanken,  «ochs  Millimeter  starken  Siliciuiubronccdraht, 
einem  Material,  welches  die  ausseigewühnliche  Festigkeit  von 
(5  kg  pro  mir  besitzt,  d.  i.  die  dreieinhalbfache.  Festigkeit 
des  sonst  für  elektrische  Leitungen  vielfach  beliebten  weichen 
Kujifordrahtes.  Sie  ist  so  über  Schienen-Oberkante  angeordnet, 
das»  sie  selbst  bei  der  höchsten  Temperatur,  silso  dein  stärksten 
Durchgruugc  noch  5*5  Meter  über  der  letzteren  sich  befindet. 

Die  Befestigung  der  Leitungen  erfordert  besondere  Vor- 
kehrungen. In  den  engeren  Strassen  der  inneren  St*dt  sind 
z.  II.  in  Abständen  von  vierzig  zu  vierzig  Meter  Querdraht«, 
bezw.  siebenlitzigc  dünne  Stuhldrahtscile  zwischen  an  den 
Häusern  befestigten  Wandisolatoren  ausgespannt,  an  denen  in 
der  Richtung  der  Geleismittellinie  Isolatoren  aufgehiiogt  sind, 
welche  die  Arbeitsteilung  tnigen. 

Hei  der  Arbeitsleitung  wird  die  Befestigung  an  den  ein- 
zelnen Aufhängepunkten  so  gewühlt,  dass  nach  unten  hin 
überall  der  Querschnitt  de»  blanken  Silieiumdrahte*  freiliegt, 
sodass  eine  Rolle,  welche  nnter  dem  Draht  lauft,  indem  sie 
von  unten  gegen  diesen  drückt,  überall  frei  passieren  kann, 
mithin  keine  Vorspränge  oder  sonstige  Stellen  berührt,  wo 
eine  Ablenkung  eintreten  könnte. 

In  den  bieitereu  .Strassen  von  Halle  sind  für  die  ober- 
irdische Stromzuführnng  besondere  Pfühle,  schiuiedeUcrue 
liittermaste,  aufgestellt,  welche  oben  je  ein  besonderes  Gnss- 
»föck  tragen,  an  welchem  mittelst  aufgeschraubter  Isolatoren 
die  Stromleitung  ihre  Stutzpunkte  findet.  Das  Gnsstück,  den 
«bereu  Pfahlkopf  bildend,  trilgt  ferner  eine  Spaunvorrichtuog 
(ilr  die  Querdrahte.  Ks  ist  auf  einen  kräftigen  Holzkörper 
irt'eissbuchenholx)  gesteckt,  welcher  in  Paraffin  gekocht  und 
ia  den  Ptalilkopf  eingeschwefelt  ist.  Das  Holz  Ist  gegen  die 
NVitterungserinflüsse  vollständig  geschützt,  ermöglicht  es,  das» 
ihr  Pfuhlknopf  ohne  metallische  Berührung  mit  dem  Pfahl 
seihst  bleibt,  und  gewahrt  den  grossen  Vortheil,  ilass  jeder 
Btfestigungspiinkt  der  Leitung  nicht  nur  durch  die  dort  be- 
findlichen Isolatoren,  sondern  auch  nochmals  im  Pfahl  seihst 
pegen  die  Erde  isoliert  ist.  Alle  I^eitnngen  sind  also  doppelt 
isoliert.  Die  Pfahle  sind  liinter  den  Bordschwellen  der  Bürgcr- 
stelgc  etwa  in  der  Linie  errichtet,  welche  für  gewöhnlich  die 
(•oslaternen  einnehmen. 

In  den  breiteren  Strassen  sind  zwei  Pfahlreihen  ■  -  je 
eine  auf  jeder  Seite  —  aufgestellt,  welche  QitordrShte  tragen, 
,m  denen  die  Arbeitsteilung  hangt. 

Hei  dem  Bau  einer  jeden  Snoinziiführungsaulage  ist  es 
tihi  grosser  Wichtigkeit,  die  Drahte  von  vornherein  mit  der 
richtigen  Spannung  straff  zu  ziehen.  Ks  muss  aber  auch 
andererseits  möglich  sein,  die  Spannung  eines  Drahtes  zu  re- 
gulieren. Die  Spannvorriehtuiigen  an  den  PfahlkCpfcn  haben 
Sperrrad  und  Sperrklinke,  um  den  Draht  zu  spannen  und 
vtralT  zu  erhalten. 

Der  Hau  einer  oberirdischen  Stromzufübningsanlage  ist 
nicht  einfach.  Der  Durchhang  der  Arbeitsleitnug  z,  B.  darf 
einen  bestimmten  Wert  nicht  überschreiten.  Die  in  den  Drahten 
auftretenden  Spannkräfte  wuchsen  mit  dem  Quadrate  der 
Spannweiten  und  im  umgekehrten  Verhältnis  zur  Grösse  des 
Lhirehhangog  in  der  Mitte.  Zur  Zeit  der  niedrigsten  Temperatur 
und  mau  mnss  Temperatursc  hwanknngen  von  —  25"  Cel- 
ans bis  4-  35°  Celsius  in  Rechnung  ziehen  —  soll  hinsicht- 
lich der  Zugfestigkeit  überall  vierlache  Sicherheit  vorhanden 
«ein.  Das  ist  nun  bei  den  gewählten  Draht<|Uerscbnitten  leicht 
i<x  erzielen,  aber  die  Inanspruchnahme  der  Pfahle,  die  etwa  | 
i',  :<  Meter  über  und  15  bis  18  Meter  im  Boden  stehen,  wird  1 


eine  vcrhaltuissmässig  grosse.  120  bis  200  Kilogramm  ziehen 
au  einem  Hebelarm  von  60  bis  65  Meter,  und  wenn  es  auch 
nicht  schwierig  ist,  ausreichend  stabile  eiserne  Pfahle  in  go- 
t'itlligiT  Form  dafür  zu  bauen,  so  darf  auch  die  unschädliche 
und  unvermeidliche  Durchbiegung  nicht  störend  fdr  da»  Auge 
werden.  Keine  Constraction  eignet  sich  für  diesen  Zweck 
besser  als  der  schmiedeeiserne  Gittermast,  der  ausserdem  am 
wenigsten  auffällt  und  keine  Strasse  veiunzirt.  wenn  er  in 
den  richtigen  Dimensionen  gehalten  wird.  Hei  der  Autstcllnng 
dieser  Mäste  ist  darauf  zu  hallen,  dass  dieselben  um  das 
Maus*  ihrer  reehnungsmllssigen  Durchbiegung  geneigt  nach 
aussen  aufgestellt  werden,  wodurch  bei  Anspannung  des 
Drahtwerkes  die  Mäste  in  die  senkrechte  Stellung  gezogen 
werden. 

Wenn  das  Geleis  im  Bogen  liegt  oder  wenn  von  einem 
Geleise  auf  ein  anderes  Ubergcgaugen  werden  muss,  erfordert 
die  Führung  der  Arbeitsleilungen  besondere  Vorkehrungen.  Es 
genügt  dann  nicht  mehr  die  Aufhiingnng  von  vierzig  Meter  zu 
vierzig  Meter  zu  wählen,  es  muss  vielmehr  eine  Fnterstützung 
in  kürzeren  Abstünden  geschehen.  Bei  jedem  Bogen  verfolgt 
die  Arbeitsleitung  ein  den  Bogen  umsehreibendes  Vieleck  und 
an  jeder  Leke  greift  ein  Drnhtzug  mittelst  eines  besonderen 
Curvenisolators  an.  Die  Spanndrähte  in  den  (urven  brauchen 
nur  halb  so  stark  zu  sein  wie  die  gewöhnlichen  Spanndrithte. 
Sie  werden  in  der  Richtung  des  Tangentenwinkelpunktes  ge- 
zogen und  dort  au  einem  Stützpunkt  (hoher  l'fahll  befestigt. 
Eine  andere  Art  der  Befestigung  besteht  darin,  dass  die  f'urvu 
durch  eine  entgegengesetzt  gespannte  Curvn  abgefangen  wird. 
Zwischen  beiden  liegenkrUmmungen  beAnden  sich  wie  ein 
Sprossenwerk  die  einzelnen  Spaimdrähte. 

Der  l'ebergang  von  einem  Geleise  auf  das  andere  ge- 
schieht mittelst  sogenannter  Luftweichen,  die  ein  geringes 
Gewicht  haben  und  aus  Aluminiummetall  hergestellt  werden. 
Die  Luftweichen  werden  nicht  in  der  Senkrechten  über  Zungen- 
spitze, sondern  in  der  Senkrechten  über  dem  mathematischen 
Mittelpunkte  der  Geleisweiche  angeordnet. 

Der  elektrische  Strom  macht  den  Kreislauf  von  der 
Kraftstation  ans  durch  die  oberirdische  Leitung,  bezw.  die 
Arbeitsleitung  bis  zum  Endpunkte  der  Bahn  und  verrichtet  die 
ihm  zugedachte  Arbeit  der  Fortbewegung  von  Wagen,  indem 
er  von  der  Arbeitsteilung  aus  durch  die  Maschinerie  des 
Wagens  in  die  Schienen  geführt  wird,  wo  er  den  Rücklauf 
zur  Krattstatiou  nimmt  In  Halle  sind  die  Geleise  ans  dem 
vorzüglichen  Haarmnun'scheti  Oberbau  gebaut,  dessen  kräftiges 
Profil  dem  Strome  geringeren  Widerstand  bietet  als  die  meiste» 
älteren,  für  Strassenbahnen  gebrauchten  Schienenprotile. 

I  m  den  Widerstand  für  den  Rücklauf  des  Stromes  auf 
ein  Geringstes  zu  bringen,  sind,  abgesehen  von  der  Ver- 
laschung,  die  Schienen  durch  aufgenietete  Metallstreifen  an  den 
Stössen  leitend  verbunden,  und  zwar  bei  beiden  Sehieuenreiheu 
des  Geleises.  Die  eisernen  Qnerverbindnngen  des  Geleises  sichern 
ferner  die  metallische,  leitende  Verbindung  beider  Schienen- 
reihen  unter  einander.  Ein  solches  Geleis  ist  zwar  nicht  iso- 
lirt  von  der  Erde,  aber  doeb  so  hergestellt,  dass  nur  ein  ver- 
schwindend geringer  Theil  des  Starkstrom  nies  seinen  Rücklauf 
durch  die  Erde  selbst  nehmen  kann,  wenn  die  leitenden  Ver- 
bindungen  irgendwo  nuterbrochen  sein  sollten.  Der  Strom 
nimmt  immer  den  Weg  durch  den  guten  Leiter  und  in  dem 
Strassen körper  kann  er  keinen  besseren  Leiter  finden  als  die 
Schienen  des  Geleises  es  sind. 

Der  Fahrpark  der  Stadtbahn  besteht  aus  25  elektrischen 
Motorwagen  und  einer  entsprechenden  Zahl  von  gewöhnlichen 
Tramwagen  in  Grösse  der  Einspänner  (frühere  Pferdebahn- 
wugen).  welche  bei  starkem  Verkehr  als  AnhiUigewngen  Ver- 
wendung finden.  Mit  Einführung  de»  elektrischen  Betriebes 
sind  115  Pferde   im  Strassenbahndienst  verfügbar  geworden, 
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hIkij  von  dnii  Strassen  verschwunden  und  mit  ihnen  der 
Schmatz,  den  sie  veranlassen,  die  Notwendigkeit  der  Pflaster- 
cnieucmngen.  Der  Raum,  den  die  Pferd«1  sonst  eingenommen 
haben,  ist  trei  geworden,  deshalb  haben  einerseits  die  Motor- 
wagen geräumiger  und  für  die  Fahrgaste  bequemer  gebaut 
werden  können,  andererseits  ist  es  möglich  geworden,  Anhänge- 

wägen  inilzunehm       also  gewissermaßen  elektrische  Züge  zu 

fahren,  ohne  damit  das  Strassenproiil  zu  heinträchtigen. 

Die  Spurweite  der  Stadtbahn  beträgt  1  Meter,  die 
schärfste  Curve  hat  12 — 15  Meter  Halbmesser:  deshalb  war 
Hir  die  Wagen  ein  enger  Radstaud  Bedingung.  Derselbe  be- 
tragt Meter  und  gewährleistet  eben  deei  Platz  für  da» 
zwischen  den  Achsen,  d.  i.  unter  dem  Wagenfossbodeji  einge- 
baute elektrische  Triebwerk. 

Die  Motorwagen  unterscheiden  sieh  von  den  gewöhnlichen 
Straßenbahnwagen  ausserlieh  im  wesentlichen  durch  den  auf 
dem  Dache  angebrachten  langen  Arm,  den  Stromabnehmer, 
bezw.  Gmtactann.  Derselbe  besteht  aus  einein  3  Meter  langen 
Stahlrohr,  welches  am  oberen  Ende  gabelartig  erweitert  ist 
und  eine  mit  vorstehenden  Flanschen  versehene  Holle  trägt, 
die  bei  richtiger  Stellung  des  Armes  von  unten  gegen  die 
Arbeitsleitnng  drückt.  Der  Arm  ist  auf  dem  Dache  in  einer 
Art  Universal-Gelenk  gelagert,  nach  der  Längen-  und  Seiten- 
richtung federnd  eingespannt.  Dieser  Mechanismus  sucht  den 
Arm  senkrecht  einzustellen,  d.  h.  er  bedingt  den  Druck  der 
oberen  Holle  gegen  die  stromführende  Leitung  und  sichert 
auch  bei  abweichender  Höheulage  der  letzteren  einen  sicheren 
Contaet. 

Der  von  der  Holle  abgehobene  elektrische  Strom  wird  vom 
Fussende  de»  ContactarmeH  durch  die  Wagendecke  hindurch  in  iso- 
lirter,  für  die  Fahrgaste  nicht  zugänglicher  Leitung  durch  Uni- 
schaltervorriehtungen  nach  dem  Triebwerk  nnd  von  dort  —  den 
Kreis  schlicsseud  — ■  durch  die  Schienen  nach  der  Kraftstation  zu- 
riiekp'ftihrt.  Der  genane  Weg  ist  dabei  der  folgende :  Die  an 
den  Hollenarm  sich  schliessende  Leitung  fuhrt  zunächst  nach 
eluer  unter  der  einen  Wagcnsitzbauk  angebrachten  Blei- 
sicliernng.  Sollte  der  eine  oder  andere  Motor  jeder  Wagen 
ist  mit  zwei  Motoren  ausgerüstet  dienstuntauglich  werden 
oder  wird  durch  irgend  welche  andere  Veranlassungen  eine 
so  crosse  Strommctige  verbraucht,  dass  dadurch  die  Zerstörung 
eines  Ankers  veranlasst  werden  könnte,  so  soll  vorher  die 
Bleisieherung  schmelzen,  damit  den  Wagen  vorläufig  siroiulus 
machen.  Von  der  nicisichcrttng  führt  die  Leitung  an  eine 
Blitzsctuitzvorrichtung  immer  unter  der  betreffenden  Bank  eut- 
lang.  Dieselbe  führt  atmosphärische  Entladungen  selhstthätig 
direet  zur  Erde  und  schützt  damit  den  Motor.  Vom  Blitzab- 
leiter gelangt  der  Strom  weiter  in  den  ebenfalls  unter  der 
Bank  liegenden  Hauptuinschalter,  von  wo  derselbe  durch  zwei 
IVrronnmsch  alter,  von  denen  je  einer  auf  einer  Wagenplatt  form 
steht,  den  Motoren  zugeführt  wird,  um  von  dort  uaeh  Ver- 
richtung der  Arbeit  in  die  Schienen  überzugehen.  Die  Utn- 
srhalter  auf  den  Perrons  dienen  für  die  Fortbewegung  des 
Wagen*  und  die  Hcirulierung  dieser  Bewegung.  Der  Wagen- 
führer bedient  den  Umschalter  mittelst  einer  Kurbel  und  zwar 
wird  immer  nur  ein  Umschalter  benutzt,  d.  i.  d>r,  welcher 
von  der  Fahrriehtung  des  Wagens  aus  beurlheilt  —  auf  dem 
Vorderperron  steht. 

Die  Motoren  sind,  nach  einer  der  Allgemeinen  Elek- 
Iricitäts-GesehVhaft  patentirt.eti  Construction  mit  einem  Ende 
schwingend  auf  der  Laufradachse,  mit  dem  anderen  federnd 
am  Mittclträger  des  Wagcminterge^tells  aufgehängt.  Die 
Motoren  sind  Hauptstrom-Dynamos  und  so  gebaut,  dass  sie  bei 
geringem  (iewieht  einen  grossen  Wirkungsgrad  geben.  Sie 
laufen  ohne  jede  Biirstenversehielmng  vorwiirts  und  rückwärts. 
Dieses  wird  durch  UniHchaltnng  d<  s  Stromes  im  Anker  bewirkt, 
während    d.r  Strom  in   den  MngnetspnleQ  stets  in  derselben 


Richtung  kreist.  Dadurch  wird  die  jeweilige  Lage  der  Pole 
in  den  Magneten,  sowie  im  Anker  gewechselt  und  dement- 
sprechend auch  die  Drehrichlung.  Die  ('ommuUtorbürstcn  be- 
stehen ans  Blocken  Von  Hetortenkohle,  welche  durch  Federn 
gegen  den  t'ommutator  gedrückt  werden.  Kohlenbürsten  greifen 
den  Comniutator  weit  weniger  an  als  Börsten  von  Kupfer 
oder  Messing. 

Jeder  Anker   dieser   zweipoligen  Reihen  -Motoren  macht 
1 1 50  Umdrehungen  in  der  Minute  (bei  !>00  Volt  Spannung). 
Um  diese  grosse  Umdrehungsgeschwindigkeit  bei  Uebertragnng 
auf  die  Laufachse  in  die  der  vonreschriebeneu  Geschwindig- 
keit von  9  km  pro  Stunde  entsprechenden  Umdrehungen  um- 
zusetzen, um  überhaupt  die  Kraft  vom  Anker  auf  die  Lauf- 
achse zu  übertragen,    sind    zwei  Zahnradgetriebe  vorhanden, 
bei  denen  die  grossen  Hader  aus  Gusseisen,  die  kleinen  aus 
j  Aluminiumhronze  bettelten.    Die    Zahne  sind   gefraist.  Die 
schnell  laufenden  Räder  laufen  zur  Sicherung  grosserer  Halt- 
j  barkeit,    sowie   zur  Dämpfung  diu  Geräusches  in  Oel.  Die 
!  schwingende  •  Aufhängung   der   Motoren   sichert   einen  voll- 
[  kommenen  Eingriff  der  Zähne.  Indem  die  Motoren  ganz  unab- 
|  hftugig    vom    Wagenkasten    auf  einem   besonderen  Rahmen 
montirt  sind,  wird  die  Uebertragung  von  Vibrationen  von  deD 
I  Motoreu  auf  den  Kasten  vermieden. 

Von  besonderem  Interesse  durfte  die  Einrichtung  der 
Umschalter,  d.  i.  der  Steuercuigsvorrichtungen  der  Wagen  sein. 
Auesserliche  racheinen  dieselben  als  am  Spritzblech  des  Perrons 
angebrachte  Kasten.  Im  Inneren  befindet  sich  je  eine  senk- 
recht stehende  Ilolzwalze,  die  an  der  Mantelfläche  mit  Messing- 
Segmenten  besetzt  ist.  An  diese  Metallflächen  legen  sich  Con- 
tactstttcke,  welche  durch  isulirte  Drähte  an  die  oben  er- 
wähnte, den  Wagen  durchziehende  Kabelleitung  angeschlossen 
sind.  Die  Walze  wird  durch  eine  Handkurbel  gedreht,  die 
sich  oberhalb  des  L'mschalterkastens,  etwa  in  gleicher  Hortzontal- 
Ebcne  mit  der  Bremsknrbel  befindet.  Durch  Drehen  der  l'm- 
schalterkurbel  wird  die  Stromrichtnng  im  Anker  geändert. 
Wird  die  Kurbel  rechts  herum  gedreht,  so  läuft  der  Wagen 
vorwärts,  links  herum  dagegen  rückwärts. 

Unter  der  Umsehalterkurbel,  als  Deckel  des  Umschalter- 
kasten* befindet  sich  ein  Zifferblatt  mit  sieben  Theilungen  für 
jede  Krelshttlfte.  .Teder  Theilstrich  markirt  die  Stelle,  bis  zu 
welcher  die  Knrbel  gedreht  werden  uiues,  um  einen  bestimmten 
Contaet  herzustellen.  Auf  jeder  Contactstelle,  d.  i.  über  jedem 
Theilstrich,  wird  die  Kurbel  mittelst  einer  Sperrklinke  arretirt. 
Bei  dem  Theilstrich  I,  d.  i.  der  ersten  Stellung  der  Kurbel, 
sind  sämmtliche  Magnetspulen  der  Motoren  hintereinander  ge- 
schaltet, d.  h.  die  Motoren  laufen  am  langsamsten,  bei  der 
letzten  (siebenten")  Stellung  siud  die  Magnetsptileu  parallel  ge- 
schaltet und  die  Motoren  machen  die  grösste  Zahl  von  Um- 
drehungen. In  den  Zwischenstellnugen  sind  die  Spulen  theiltt 
hintereinander,  tbells  parallel  geschaltet,  wodurch  eine  Ab- 
stufung der  Umdrehungszahl  der  Motoren  erzielt  wird,  d.  h. 
also  die  Drehung  der  Kurbel  von  1  auf  7  eine  stetig  zu- 
nehmende Geschwindigkeit  vom  niedrigsten  bis  zum  zulässig 
höchsten  Wert.  Dies«  Methode  der  Regulierung  durch  Um- 
schalten der  Spulen  erspart  die  empfindlichen  und  Raum  bean- 
spruchenden Widerstände,  die  gew  öhnlich  für  derartige  Zwecke 
benutzt  werden  und  gibt  zugleich  eine  wesentlich  günstigere 
Nutzwirkung  als  diese  ältere  Methode. 

Wird  ein  Motor  beschädigt,  so  kann  dieser  ausgeschaltet 
und  der  Wagen  mit  dem  anderen  Motor  allein  bewegt  werden. 

Jeder  Wagen  ist  noch  mit  einer  Sandstrcuvorrichtung, 
welche  der  Führer  bequem  bedienen  kann  und  die  bei 
schlüpfrigen  Schienen,  namentlich  in  Steigungen,  in  Thatigkeit 
gesetzt  wird,  versehen. 
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EI«e».babM.AussieIlsng  In  St.  Petersburg.  Während  der 
Daser  des  diesjährigen  IV.  internationalen  Eisenbahn-Congreiute«  in 
St.  Petersburg  war  von  Seite  der  russischen  Eisenbahn- Verwaltungen 
aof  dem  Bahnhof«  der  Nicolas-Eisenbahn  eine  Ansstellimg  von  Gegen  - 
«rinden  veranstaltet,  welche  nicht  nur  die  hohe  Entwickelting.  sondern 
auch  die  Besonderheiten  des  russiachen  Eisenbahnwesens  zur  An- 


tra Locomotiven  waren  ausgestellt:  I  Personenzugslocoiuotive, 
3  GOterxegsloeoniotiven,  1  TenderTocomotive,  aäuraitliche  Typen  der 
Nicolas-Bahn,  ferner  I  Locomotive  mit  Petroleumfenening  der 
■oac&u-Kasanbaha,  welche  das  besondere  Intereaae  der  Fachleute 
hervorrief. 

Am  Wagen  waren  vorhanden:  1  Srädigcr  Personenwagen 
ron  16  9  n  Lange  —  die  Sitze  können  de*  Nacht»  in  Schlafstellen 
verwandelt  werden  —  1  Schlafwagen,  gleichfalls  mit  Track*,  ein 
uonnaler  Personenwagen,  mit  Tracks,  1  6rädiger  Personenwagen, 
■ämmtlieh  als  I.  Claase  geltend.  Ausserdem  waren  noch  Personen- 


wagen If.  nnd  III.  Clause,  Guter-  sowie  Specialwagen  zu  aeben,  unter 
den  letzteren:  1  Wogen  fUr  die  höheren  FunctioDäre  der  Verwal- 
tung der  Nicolas  -  Bahn,  ]  solcher  fUr  die  Verwaltnngscbefs  der 
Staabbahnen,  1  Wagen  des  Grossrürsten.  1  Wagen  aus  dem  Hofzuge, 


Punkt  der 


I    Heilwagen,  1   Leiebentraneportwageu,   Srädrig  —  auch 
croaseren  Baum  mit  Kaufalk  enthaltend  —  1  Milchwagen, 
wagen. 

Bemerkenswert  war  auch  der  Zug  für  PenerlSsch  -  Zweck« 
.Uf  der  Nicolas-Bahn  sind  2  solche  Züge,  jederzeit  bereit  znr  Hilfe- 
leistung bei  EuUtehung  eines  Brandes  an  irgend 
besagten 

ans  1  Personenwagen  für  2o  Feuerwehrleute  nnd  ihre 
1  Plattfonuwagen  mit  Reservoirs,  gefüllt  mit  Wasser  und  i  Platt- 
formwagen  mit  Pnmpen,  Fässern. 

Zahlreiche  Zeitangen  und  Photographien,  sowie  Apparate  und 
Modelle  vervollständigten  die  Collection  dieser  wenn  auch  nicht 

•luDg. 
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Jablllum  der  Brennerbahn  nnd  Et*«l-Feler  auf  dem 

brenn  er.  Am  24.  August  d.  J.  waren  es  25  Jahre,  das«  die  Brenner- 
sasa  dem  flfl'en  tlichen  Verkehr  Ubergeben  wurde,  ein  Schienenweg, 
4e»ea  Willigkeit  für  den  Weltverkehr  der  grosse  deutsche  Nationsd- 
»V0U..B1  and  Ilandelspolitlker  Friedrich  List  bereits  vor  60  Jabreu 
dargelegt  bat.  16  Jahre  mussten  verfliessen.  ebe  der  erste  Schritt  zur 
Verwirklichung  seiner  Idee  dadurch  geschah,  dass  in  der  Concessions- 
■rkaade  der  Oestcrreichischcn  Sttdbabn-Gesellachaft  von  1868  unter 
die  dieser  Unternehmung  übertragenen  Linien  auch  eine  .Tiroler 
bahn  von  Kufstein  Uber  Innsbruck.  Brixen  und  Bozen  bis  Verona* 
tafgenommen  wurde.  Hit  den  Vorarbeiten  für  den  Bau  derselben 
*vde  aber  erst  im  Jahre  1861  begonnen,  und  zwar  unter  der  I/ei- 
tng  des  damaligen  Vorstandes  der  Baudirection  der  Sttdbahn  Carl 
r.  E  t  s  e  L  3  Jahre  später  wurden  auch  die  Bauarbeiten  in  Angriff 
gesonnen.  Neben  den  Baudirector  waren  an  der  Ftlhrung  sein  Stell- 
terueter  Wilhelm  P  r  e  s  s  e  1  und  der  unmittelbare  Letter  der  Bauten 
atf  der  Strecke  selbst,  Achilles  v.  T  h  0  m  m  e  n,  betheiligt.  Carl 
'  Etzel  war  es  nicht  gegönnt,  die  Vollendung  dieses  Werkes, 
welches  er  selbst  als  sein  grösstes  uud  liebstes  bezeichnete,  zu  er- 
leben. Auf  der  Hobe  des  Hannesalters  stehend,  wurde  er  1866  vom 
Tode  hlnwegegerafft  und  die  Fortführung  des  Baues  wurde  von  seinen 

••::■;•  nannten  beiden  Mitarbeitern  Übernommen,  denen  es 
du  Werk  im  Jahre  1867  glücklich  zu  rollenden. 

E*  wäre  überflüssig,  die  hohe  Bedeutun_ 
lerrorxnheben.  Es  sei  nnr  die  Thataacbe  erwähnt,  das*  auf  dieser 
snter  den  ungünstigsten  Terrainverhältnissen  erbauten  Gebirgsbahn 
"»  Verlaufe  ron  26  Jahren  nicht  ein  einziger  Mensch  infolge  eines 
riihs'jmfaJlei  das  Leben  verloren  bat. 

Am  gedachten  25.  Jahrestage  der  Eröffnung  dieser  gross- 
tftigen  Alpeubabn  fand  in  der  Station  Brenuer  die  Enthüllung  de« 
tob  der  Südbab  11  ■Gesellschaft  ihrem  ehemaligen  Bandirector  Carl 
i.  Etzel  errichteten  Denkmals  statt.  Die  Enthutlnng  dieser  auf 
dem  Ueberachreitungspunkte  der  Wasserseheide  aufgestellten  Bünte 
gestaltet«  sich  zu  einer  in  ihrer  Einfachheit  erhebenden  Gedächtnis- 
feier. Architekt  Wilhelm  v.  Flattich,  Hocbhandirector  der  Sttdbahn 
Mitarbeiter  v.  Etxel's,  gedachte  in  schlichter,  herz- 
der  Bedeutung  und  Verdienste  des  Verstorbenen  als 
genialen  Baumeister«  und  Ingenieurs,  sowie  dessen  glänzender  Bil- 
«Qsg  nnd  ungewöhnlicher  Vorstige  als  Freund  nnd  Lehrer.  Der  Sohn 
in  Gefeierten,  Rittmeister  v.  Etzel,  dankte  in  warmen  Worten  für 
seines  verewigten  Vaters,  nnd  Vicepräsi- 

und  Arehi- 


die  Ehrung  des  Andenkens  t 
dest  Bode,  der  namens  des 


tektenvereine*  sprach,  feiert«  den  grossen  Ingenieur,  dessen  Ruhm 
weit  über  Oesterreichs  Grenzen  hinausgegriffen  habe,  sowie  die  Mit- 
arbeiter am  Bau  der  Brennerbahn,  Thommen,  Press«!,  Flattich  und 
Herz.  Die  auf  oinem  Postament  aus  geschliffenem  schwarzen  Porphyr 
ruhende,  in  Erz  gegossene  Büste  fand,  sowohl  was  die  Aebnüchkeit, 
als  was  die  Anffassang  und  künstlerische  Durchführung  betrifft,  all- 
gemeinsten Beifall. 

Von  der  Arlnergbahn.  Wie  gemeldet  wird,  ist  man  in  den 
betreffenden  Kreisen  nach  den  nnnmebr  vollendeten  8tudien  zur  Ein- 
sicht gekommen,  daas  an  der  verschütteten  Stelle  ein  Tunnel  ange- 
legt nnd  die  Bahn  mitten  durch  den  Scbuttkege.1  geführt  werden 
muss.  Der  neue  Tunnel  wird  eine  Länge  von  400-fioo  m  besitzen. 
Die  Anlagekosten  werden  vorläufig  mit  etwas  mehr  als  einer  halben 
Million  Gulden  veranschlagt.  Unmittelbar  nach  Entscheidung  der 
Regierang  über  das  nunmehr  znr  Vorlage  kommende  Project 
sollen  die  Recanstructionsarbeiteu  in  Angriff  genommen  werden,  um 
noch  im  heurigen  Herbste  für  die  Vorarbeiten  zum  Bergdurclistiche 
zu  gewinnen.  Unterdessen  wird  der  Verkehr  mit  Hilfe  des  Provisorinms, 
welches  sich  bisher  vollständig  bewähn  hat,  fortgeführt  werden. 

Provision«-  and  Unter«tützang*-Institat  für  Diener  und 
Arbeiter  der  Ssterr -uagar.  gUata-Kinenbahti  -Gesellschaft.  Aus 
dem  Jahresbericht«  über  die  ökonomische  Gebabrung  und  den  r 
dienst  de»  genannten  Institutes  vom  Jahre  1891  entnehmen  wir, 
dem  Institute  dnrcbicbnittlieh  12.027 
das»  sich  Einnahmen  und  Anagabe 
waassen  gestaltet  haben. 

Uutersttttzungsfond,  der  übrigens  nnr  mehr  für  die 
Domänen  und  Werke  besteht : 

Einnahmen:  Beiträge  der  Mitglieder  fl.    77.538  37 

Beitrag  der  Gesellschaft   20.82749 

Zinsen  und  diverse  Einnahmen  „  1.20814 

Summa  Ü.  99..V74- 

Angaben  ,   11»  »85  06 

Ueberscbnss  der  Ausgaben  fl,    20.31  TOO 

Provisions  fond. 
Einnahmen:  6> ige  Beiträge  der  Milglieder   ft.  239.32360 

l-'Si««     .        *        n    l'i?^« 

Strafen   4  252  66 

Beitrag  der  Gesellschaft  „  64.175-76 

Sonstig«  Beiträge  „  441-61 

Zinsen  „  110.448- 

Diverse  Einnahmen  „     39.367  35 

Summa  it.  45H.041-24 

Auagaben  ,  506.642-28 

Ueberschnss  der  Ausgaben  fl.  46.HO304 

Das  Vermögen  des  Provisionsinslitutes  betrug  za  Ende  des 
Jahre«  I8W  fl.  8,092.612-21. 

Von  den  Kleinbahnen  Deutschland«.  Für  die  sweckmftasigste 
Organisation  von  Unternehmungen  zum  Baue  und  Betriebe  von 
Klcinbahneu  (den  Geseztentwnrf  hinzu  haben  wir  in  Nr.  25  gebracht)  ist 
den  Central-  und  Provinzialbehflrden  von  einem  hervorragenden  Facb- 
manne  eine  Denkschrift  Oberreicht  worden,  aus  welcher  folgende 
Schlüsse  hervorgehen: 

I.  Die  Kleinbahnen  jeder  Provinz  erhalten  —  zum  Unterschied 
von  den  Haupt-  uud  Nebenbahnen  —  den  Namen  Provinziulbahneu 
unter  Hinzufugung  der  Provinz,  also  Poinmerscbc,  Braadenburgisebe 
u.  s.  w.  Prortnziaibahnen. 

II.  Das  Aufsichtsrecht  Ober  dieselben,  soweit  es  nicht  staat- 
lichen Behörden  vorbehalten  ist,  wird  durch  die 

HL  Zur  Mitwirkung  bei 
Kleinbahuen  der  Proviuz  wird  ein  Proviiizial-Aufsichtarath  gebildet, 
bestehend  ans:  I.  dem  Landesdirector  als  Vorsitzenden,  2.  dem 
Landessyndicus  als  Stellvertreter  des  Vorsitzeoden,  3.  gewählten 
Mitgliedern  ans  den  Gesellschaftern  A  und  B  (siehe  unter  IV).  Dem 
Provinzialbabn-Aofsicbtsrath  liegt  insbesondere  ob:  die  Genehmigung 
der  Gesellschaftsverträge,  der  Bauverträge,  der  Bau-  und  Betriebs- 
Ansschlnasverträge,  der  einzuführenden  Tarife,  der  Vereinbarungen 
wegen  Wagenübergangs-  und  Herstellung  dlrccter  Verkehre, 
etwaiger  Bctriebs-Ueberlassnuga-  nnd  Betriebs-Gemeinsehaftsverträge, 
sowie  etwaiger  Verkaufs-  oder  Fusionsverträge  u.  ».  w. 

IV.  Jede  Bahn  bildet  eine  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haft- 
pfliche.  Die  GeschSftsantheile  zerfallen  in  zwei  Gattungen:  1.  Antheile 
Lkt.  A,  welche  von  dritten  PinanxkrAften  übernommen  werden,  nnd 
am  Reingewinn  bis  zn  einer  4%  Verzinsung  —  mit  Anspruch  aut 
Nachzahlung  aus  dem  Reinertrag  späterer  Betriebsjahre  —  ein  Vor- 
zugsrecht gemessen.  2.  Antheile  Lit.  B,  den  verbleibenden  Rest 
des  Stainracapitales  umfassend,  welche  von  der  Proriuz,  den  Kreisen, 
Gemeinden  nnd  Interessenten  zu  Obernehmen  sind  und  ihro  Ver- 
zinsung zunächst  in  der  Verbilligung  der  Frachten  und  der  Verkebrv 
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V.  Ist  2  Jahre  hintereinander  ein  in  einer  B  S  Verzinsung  der 
Autheile  A  hinreichender  Reinertrag  erzielt  worden.  so  sind  letztere 
iu  mit  4%  verzinsliche  und  o  öji  jährlich  zu  tilgende  Proviuzialbabn- 
ObligAtionen  umzuwandeln,  für  deren  ordnungsmäßige  Verzinsung 
und  Tilgung  die  Provinz  Garantie  leistet.  Etwaige  Zuschüsse  der 
Provinz  aua  dieser  Garantie  sind  vor  Verzinsung  der  verbliebenen 
Antbcile  B  zu  decken. 

VI.  Die  Ausführung  de»  Betriebe»  geschieht:  entweder  durch 
jeile  einzelne  Kleinbahn  für  sieb,  oder  dnrch  Vereinigung  mehrerer 
solcher  Kleinbabnen  der  Provini  in  BMriebsgemeiu*euafteu  oder 
durch  UeherUssnng  de*  Betriebe«  an  die 
grftaaere  Eisenbahn. 


V  Hl 


AUS  DEM  VERORDNUNGSRLATTE  DES  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl.  Nr.  101.  Verordnung  der  Ministerien  dei  Innern,  de« 
Handel*  Hadder  Finanzen  Tom  3.  September  1 892, 
betreffend  da«  Verbot  der  Ein-  nnd  Durchfuhr 
Ten  Hadern,  alten  Kleidern,  altem  Taawrrke. 
gebranehter  Leibwäsche,  gebrauchtem  Bett- 
xeuge,  dann  Ton  frischem  Ob»t  nnd  liemllee, 
eowie  von  nicht  In  Blechbüchsen  cenaervlrten 
Flachen  nnd  von  rohen  thieriechen  Prodneten 
ans  dem  Deutschen  Reiche. 
Nr.  10J{.  Bewilligung  snr  Errichtung  einer  Artiengencll- 
achaft  lister  der  Firma  .Loealbahn  Strakonita- 
Winterberg"  mit  dem  Sitae  in  Wien. 
,  .  Bewilligung  aar  Vornahne  teehniacber  Vor- 
arbeiten für  eine  schmalspnrlge  Loealbahn 
Ton  tiojan  au  der  Papier-  nnd  Celluloae-Fabrik 
In  PötsihniUble  bei  Wettern. 
„  „  Bewilligung  «er  Vornahme  teehniacber  Vor- 
arbeiten tfr  eine  Loealbahn  von  der  Station 
Syuowodako  wysne  der  Staai«hahnllnle  Stryj- 
Lawoeane  und    Kraaaelntce    in   die  Wilder 


LITERATUR 

Die  elektrischen  Aecumulatorea  und  ihre  Verwen- 
dung in  d  er  Pr  a  x  i  *.  V  ou  J.  Sack,  k  a  i  sc  r  I.  Te  le  g  raphen- 
Direktor  a.  l>.  Mit  K.  Abbildungen.  Wie».  Pest, 
Leipzig.  A.  Hart  leben»  Verlag,  fl.  l.»ü>.  Diene»  Werk  bil- 
det den  46.  Band  der  von  der  genannten  Verlagshandlung  heraus- 
gegebeneu .el«ktrofocbni»c)icn  Bibliothek*  und  behandelt  da»  Ganze 
iler  elektrischen  Aceumnlatoren,  von  ihrer,  in  das  vorige  Jahrhundert 
zurückreichenden  Versuchsgestalt  als  „secundarc  Elemente*  bis  zu 
ihrer  heutigen  Entwickeln  ug  und  Anwendung.  Es  folgen  die,  von 
einander  Mwbhiiigigeii  Versuche  G  a  n  l  h  e  r  o  t's  und  K  i  t  t  e  r's 
(1809  und  1808)  nber  die  elektrische  Ladung  und  die  von  letztge- 
nanntem  constrnirt«  „aecundXre  Sanle*  aus  gleichartigen,  durch 
feuchte  Schichten  getrennten  lletnllulatten,  die  von  einer  galvanischen 
Batterie  geladen  wurde.  Kr  folgt  die  Zwiseheugeschiehte  bis  in 
Poggendorls  Entdeckung  des  Platiniren»  der  Elektroden  i.IHUj 
behufs  ihrer  Kräftigung,  und  die  Studien  von  Wbeatstoue, 
Karada  y,  Jacob  i,  T  b  o  ra  s  e  n  u.  a.  bis  in  den  epochemachenden 
Forschungen  Plante's  (begonnen  1859),  des  eigentlichen  Schöpfers 
der  elektrischen  Ansammlnngs-Appurate. 

Die  P  I  a  n  t  e  'sehen,  von  der  Intuition  de»  Genie»  getrageneu 
Experimente  und  ihre  Resultate,  sein  erste»  Secundar-Klement  ans 
zwei  Kleispirale»  in  verdünnter  Scliwefelsilnre  <18fiO),  auf  dessen 
Grundidee  er  nach  vielen  Zw Uchen versuchen  1 187 J)  wieder  zurilck- 
kam  und  dessen  Anordnung  sich  bis  heute  erhalten  hat  und  daraus 
er  »eine  elektrische  Batterie  herstellte,  sind  al*  die  Basis  aller 
weiteren  Studien  gezeigt.  Hei  aller  Würdigung  der  grundlegenden 
Verdienste  Planten  um  die  Schaffung  brauchbarer  Accurnulatoren 
Überhaupt,  sind  seine  Constrnclioneti,  sowie  die  ihrer  Weiterbildner 
M  e  t  x  g  e  r  und  Furt  nnd  der  zahlreichen  anderen  Verbesserer 
nur  soweit  im  Detail  geschildert,  als  »ie  für  die  Geschichte  der 
Accumulatoren  unentbehrlich  »ind  oder  Meiultate  brachten,  die  heute 
noch  ihre  Bedeutung  nicht  verloren  haben.  Man  sieht  au»  diesem 
Abschnitte  auch,  wie  das  Bestrehen  der  Physiker  nach  Ansammlung»- 
Reservoiren  Tun  Klektricitat  behufs  ihrer  gelegentlichen  Verwendung, 
von  Vol  ta's  Zeiten  an,  bereit»  mit  Vorahnung  de»  gewaltigen  Berufes, 
den  solche  Aecuniutatoren  dereinst  in  der  Praxis  zu  leisten  haben 
werden,  zielbewn*st  verfolgt  wnrdo. 

Der  nächste,  den  Accumulatoren  der  Praxis  ge- 
widmete Abschnitt  ist  weit  ausführlicher  als  die  (Jeschichte  ihrer 
Kindheit,  und  kann  eben  deshalb  hier  nur  angedeutet  werden.  Schon 
die  Nuiuen  der  Ph.v*iker,   welche  »ich  um  die  heute  ge  braue  b- 


liehen  Constroetionen  der  Aecumnlatoren  selbst  oder  der 
Strom  reg  Ii  lirnngs  -  Vorrichtungen  verdient  machten, 
sind  zu  zahlreich,  um  einzeln  genannt  zu  werden.  Der  Sinnreiehthum. 
den  die  Elektrotechniker  auf  die»e»  so  einfach  scheinende  nnd  doch  nur 
cum  Tlieil  gelost*  Problem  bis  jetit  schon  rerwendet  haben,  lasst 
»ich  nicht  niit  einigen  Zeilen  abtbun,  ohne  unverständlich  zu  sein. 
Bezüglich  der  Capitel  Uber  den  chemischen  Vorgang  iu 
den  Accumulatoren,  sowie  (Iber  ihre  Zusammensetzung 
nnd  Ladung  gilt  dasselbe. 

Dagegen  sei  von  den  mannigfachen  Verwendnn  gs arten, 
welche  die  Accumulatoren  in  der  Praxis  heute  schon  gefnnden  haben, 
als  zur  Beleuchtung  von  grossen  und  kleinen  Anlagen,  iu  der  Teie- 
grapbie,  zur  Metallbearbeitung,  in  der  Medicio  etc.,  jene  für  da» 
Kiscnltahnwcscn  besonders  hervorgehoben,  nnd  »war  zur  Wiscoi- 
Beleuchtung  und  zur  Fortbewegung  von  Fahr- 
zeugen. Sack  tritt  fUr  ihre  Anwendung  zu  diesem  Zwecke  ein. 
Behnf*  lfelenc.htnng  «oll  jeder  Waggon  seinen  eigenen  Aecumulator 
erhalten,  der  bei  einem  Gewichte  von  circa  *K)  kg  eine  Beleuchtung«- 
zeit  von  16  Stunden  ermöglicht,  somit  die  litngste  Winternacht  ohne 
Auswechslung  überdauert,  wobei  die  Kosten  mit  <»:j  Pfennig  int 
jede  Kerzeuatnnde  berechnet  werden.  Auch  för  Strassenbahnen  wer- 
den g«n*tige  Ziffern  gezeigt,  unter  Anderem,  daas  die  Koxten  des 
Accumulatoren  -  Betrielxü*  gegenüber  jenen  mit  Pferden  sich  wie 
14  :  16-4  verhalten,  abgesehen  von  den  Ersparungen  und  Annehmlich- 
keiten, die  sich  ans  der  schnelleren  Fahrt  ergeben. 

Da»  Werk  wird  durch  seine  geschichtliche  VollnÄndigkeit  dem 
Elektrotechniker  von  Beruf  als  Nachschlagebnch  willkommen  »eien 
den»  Nieht-Specialistcn  Ober  das  Ganze  der  Aecumnlatoren  Anfschluas 
geben  nnd  anregend  auf  die  weitere  Entwicklung  dieser  wichtigen 
Reservoire  von  Kraft  und  Licht  einwirken.  M — a 

Die  rechtliche  Katar  des  Biaenbahnfahracheine.  Von 
Dr.  jnr.  Max  Sebaeeli,  Z  fl  r  I  c  h,  Commissions-  Verlag 
von  f.  M.  Ebell.  Pre  is  2  M.  -  Der  Verfasser  geht  von  der 
Untersuchung  nber  den  l'ontrahirungszwang  uud  der  Beschränkung 
der  Vertragsfreiheit  der  Eisenbahnen  beim  Personentransport  aus, 
uud  gelangt  zu  dem  Ergebnisse,  das*  beim  Abschlus»  de»  Personen- 
transport  vertrage»,  da  sieb  derselbe  als  locatio  condnetio  opexia  dar- 
stellt, das  pactum  de  non  cedendo  nicht  unstatthaft  erscheint.  Nach 
einer  eingehenden  Untersuchung  Uber  die  Tbeilbarkeit  des  Transport- 
auspniches  «teilt  sich  der  Verfasser  die  Frage: Welche  rechtliche  Natar 
betittt  der  Eisenbahnf ahrsebein '! Die  von  Dr.  Sek  iiecti  angestellten 
Betrnchtnngen  fuhren  zu  dem  Resultate,  daas  der  Kalmehein  de  facto 
Wertpapier,  »einer  Form  nach  aber  Iuhaberpapier  sei.  Die  anf  dem 
Fahrscheine  »Kge*et?.te  Clausel  „nicht  übertragbar-  nimmt  ihm  dal 
Cbarakteristikon  des  lnhaberpapieres  nnd  stempelt  denselben  tu 
einem  Papier,  durch  welches  eine  ganz  bestimmte  Person  berechtigt 
wird.  R«  haben  daher  auf  dasselbe,  soweit  nicht  die  Bedürfnisse  des 
Verkehr»  oder  da»  Interesse  des  Publikums  Abweichnngen  erforderlich 
machen,  die  Grundsätze  Uber  die  auf  Nauen  ausgestellten  Papier« 
Anwendung  in  linden,  obwohl  dasselbe  keinen  Namen  enthält.  Der 
mit  der  genannten  Claus«)  versehene  Fahrschein,  kann  vor  Antritt 
der  Fahrt  Ubertragen  werden,  nach  Antritt  der  Reise  ist  nur  die- 
jenige Person  durch  denselben  legitimirt.  welche  die  Keise  damit  be 
gönnen  hat.  Jedoch  kann  die  Eisenbahn  vom  Reisenden  nicht  den 
Legitimation*nachweis  verlangen,  »»ndem  ist  und  hierin  besteht  eine 
Ausnahme  von  den  Grundsätzen,  welche  auf  N'ainenpapiere  Anwen- 
dung rinden  —  selbst  gehalten,  den  Nachweis  der  eventuellen  Nichtbe- 
rechtigung  eine»  bestimmten  Reisenden  zu  erbringen.  Nach  der  Unter- 
suchung der  civil-  uud  strafrechtlichen  Wirkung  der  Veransaennig 
eines  mit  der  Uebertragharkeits  •  l'lanael  versehenen  Fahrscheines 
sehliesst  der  Verfasser  mit  einem  Kesuiue  Uber  das  von  ihm  behandelte 
Thema. 

Wir  haben  nur  im  Kurzen  den  Inhalt  dieser  lesenswerte» 
Schrift  skizzirt  und  gestehen,  dass  uns  deren  LectOre  mit  growem 
Vergnügen  erfüllte,  da  der  Verfasser  «ich  nicht  allein  mit  der  Dar- 
legung »einer  Ansieht  begnügte,  sondern  auch  die  Arbeiten  anderer 
Autoren  in  den  Kreis  seiner  Betrachtungen  zog,  und  denselben  eine 
kritische  Untersuchung  zu  Thcil  werden  lies».  Das  Buch  enthält  zahl- 
reiche Citate  der  einschlägigen  deutschen,  englischen  und  französischen 
Literatur  und  bildet  einen  wertvollen  Beitrag  zur  Thporie  Ober  die 
NatUT  der  Eisenbabnfahrkarten.  Dr.  v.  K. 


Bruekfehler-Bcriehtiiruna:. 

Im  Artikel  „Appenzeller  Slrnsseneiseubuhn  mit  gemischtem 
System'*  soll  es  Seite  264,  12.  Zeile  von  unten,  beiMeii:  „eine  liefe 
von  *i3  m\  »tutt  „«-3  in". 

Seite  li'l,  linke  Spalte,  letzte  Zeile  der  Anmerkung.  *t.itt 
.Zahnrad'-,  .Zahnradcyliuder"  und  statt  „Zebnrndachfe"  erste  Zeile 
rechte  Spalte  der  Anmerkung,  Seite  1 ,  ^Zahiiradachsen".  sech*le 
Zeile  derselben  Seite  uud  Spalte  »tatt  rRnhrllÄehe",  „RvstrlaVhe*. 

Seite  Ü7!i.  vierte  Zeile  von  unten  soll  es  statt  „Bletihinshop'. 
_Blenkiu>bop"  he" 


KigenüiUBi.  HersiUKuti«-  und  Vrrlsj;  Je«  Club 
Ei*aitjalui  Beanitcii 


Pur  -Ii.-  KnUcti.«  vriautwvitüch  : 
v.  MKliTA 


linuk        it.  Sl-IKS  i  <  \, 
Wien,  V.  Iterirk,  auui.^e^  Nr  I  i 
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Wien,  den  25.  September  1892. 


XV.  Jahrgang. 


I  n  h  •  1 1 :  Attfalireiurtcbtung  für  VerbundloeomutiTen  von  I.indoer.  ~  Eia«nbalin- Verkehr  im  Monat  Juli  IM»2.  —  Chronik:  Personal - 
»abrichten.  Kuplosion  eines  LoooiDotirkeMeK  Unfall- VermiclinrnniiS-AnsUlt  der  üaterr.  EUenbahnea.  Swtutenänderone  der  Kn- 
bcrzog  Albrecbt-Bahn.  RetriebaergebniMe  nnf  den  enicliacben  Eisenbahnen  im  ,I»hre  1891.  —  An»  dem  Verordnungsblatt«  de«  k.  k. 
Handelsministeriums.  —  Lit«ratar  :  Dr.  W.  Koch'*  Eisenbahn-  and  Verkehrs-Atlaa  Ton  Enropa.  Studien  Ober  die  heutigen  Eiaen- 
babnen  im  Kriegsfälle,  von  Milea  Ferrarins. 


Anfahranriehtnng  für  Verbundloromotiven 
von  Lindner. 

Die  Verbundlocomotive  mnss,  wenn  sie  sich  allgemein 
einfuhren  soll,  gegenüber  der  Nichtverbund-Locomotive 
nicht  nur  eine  Kohlenersparnis  tmd  höhere  Leistung  über- 
haupt ergeben,  gondern  sie  muss  auch  die  gleiche  Betriebs- 
Sicherheit  bieten,  darf  keine  irgend  erheblichen  Mehrkosten 
in  der  Unterhaltung  verursachen  und  auch  Iriusichtlieh  der 
Sicherheit  des  Anfahrens  nicht  zurückstehen. 

Sieht  man  von  vereinzelten  mangelhaften  Erst- 
ausführungen ab,  so  wird  von  allen  Verbundlocomotiven 
eine  Ersparnis  von  l  r>—  20  \  oder  eine  dementsprechend 
höhere  Leistung  erzielt,  während  die  Dienst  tiicliligkeit. 
die- Sicherheit  des  Anfahrens,  die  Einfachheit  der  Bau- 
art und  die  gegenüber  der  gewöhnlichen  Locomotive  un- 
veränderte Handhabung  der  Verbundlocomotive  von  der 
Vollkommenheit  der  Anfahreinrichtung  abhängt. 

Viele  ältere  Erstaufführungen  von  Verbundloeomo- 
tiven weisen  zu  kleine  Cylinderdurehmcsser  anf.  Es  muss 
bei  der  Verbundlocomotive  das  Prodnct  von  Dampfüber- 
druck und  Volumen  des  Hoehdruckcylinders  um  20  *. 
grösser  sein,  als  das  gleiche  Prodnct  bei  der  gewöhnlichen 
Locomotive  von  gleicher  Leistungsfähigkeit,  weil  beim 
Fahren  der  Verbundlocomotive  dem  Hoehdrackkolhcn  der 
Verbinderdrnck  entgegenwirkt  und  bei  gleichem  Cylinder- 
voliimen  nnd  gleichem  Kesseldrnck  eine  kleinere 
Iyeistung  ergeben  wünle.  als  bei  der  gewöhnlichen  Loco- 
motive. Kann  man  also  den  Dampfüberdruck  im  Kessel 
nicht  um  V  höher  nehmen,  so  muss  das  Volumen  des 
Hochdruckcylinders  am  Jft  ;  höher  bemessen  werden.  Das 
(Jnersehnittsverhältnis  Vnin  Niederdruck-  zum  Hochdinck- 
kolben  ist  hierbei  eintliisslus.  doch  ist  dasselbe  zweck- 
mässig nicht  kleiner  als  2 -2  und  nicht  grösser  als  2  1  zu 
wählen.  Während  zur  Erzielung  gleicher  Arbeiten  in 
beiden  Cylindeni  das  Verhältnis  2'4  stets  gleich  giiis.se 
Füllungen  für  beide  (ylinder  gestattet,  muss  bei  dem 
Verhältnis  22  die  Steuerung  derart  eingerichtet  werden, 
dass  sie  in  den  niederen  Fidluugsgradcn  für  den  Nieder 


druekeylinder  eine  etwas  grössere  Füllung  ergibt  als  für 
den  Hochdruckcylinder. 

Eine  zweicylindrige  Verbundlocomotive  kann  ohne 
Anwendung  besonderer  Hilfsmittel  dann  nicht  in  Be- 
wegung  kommen,  wenn  der  Niederdruekkolbeu  die  Be- 
wegung einzuleiten  hat,  es  muss  diesem  vielmehr  Hilf»- 
dampf  zugeführt  werden,  (geschieht  dies  ohne  Weiteres, 
so  wirkt  der  Hilfsdampf  nicht  nur  vorwärtstreibend  auf 
den  Niederdruckkolben,  sondern  bei  bestimmten  Kurbel- 
stcllungen  auch  zurücktreibend  auf  den  Hochdruckkolben 
nnd  es  würde  daher  in  diesen  Kurbelstelinngen  der  An- 
zug nur  mit  der  Differenz  dieser  beiden  Kolbenkräfte  er- 
folgen. Dies  führte  zunächst  zur  Einschaltung  eines  grossen 
Unterbrechungsventiles  in  den  Verhinder,  welches  durch 
den  dem  Niederdruckcylinder  zngefiihrten  Hilfsdampf  ge- 
schlossen gehalten  wird  (Worsdell,  v.  Borries  und 
Andere!,  wobei  unter  Umständen  für  die  Einleitung  der 
Bewegung  der  Locomotive  auch  der  Hochdruckcylinder 
directeu  Auspuff  erhält  (Mallet  und  Andere). 

Die  mit  derartigen  grossen  Unterbrechungsventilen 
verbundenen  starken  Ablenkungen  in  den  Dampfwegen 
nnd  die  mit  der  automatischen  Wirknng  dieser  Ventile 
verbundenen  Nachtheile  vermeidet  die  Anfalii  vonichtung 
des  Maschinen-lnspeetörs  Robert  Lindner  in  Chemnitz, 
Sachsen  (Fig.  1-  6). 

Dieselbe  besteht  in  einer  nach  den  Niederdruck- 
schieberk  asten  geführten,  in  der  Eröffnung  nach  diesem 
von  der  Stellung  des  Niederdruckschiebers  abhängigen 
Hilfsdanipfleitung  f,  /_,,  in  welche  ein  zwangläufig  mit 
der  Steuerung  verbundener  Kreuzhahn  V  eingeschaltet  ist, 
sowie  in  der  Anordnung  von  kleinen  Entlnstungscanälcn 
/>  und  //  im  Hoclidnickschieber  <l,  durch  welche,  so  lange 
als  der  Hoclidnickschieber  beide  Eitigangscanitle  r  und  * 
zum  Hochdiuckkolben  deckt,  beide  Seiten  des  Hoehdtuck- 
kolbeus  in  Verbindung  stehen. 

Eine  ungehinderte  Fortleitnng  des  Hilfsdampfes  nach 
dem  Niederdrucksehieberkasteu  ist  nur  möglich,  wenn  .1er 
Kreiizhahn  V  dies  gestattet.,  das  lieisst,  wenn  die  Steue- 
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rnng,  mit  welcher  der  Kreuzhahn  V  bewegt  wird,  voll 
nach  vorwärts  oder  rückwärts  ausgelebt  ist.  während  bei 
einer  Einstellung  der  Steuerung  bei  einer  Füllung  von 
reichlich  TO«,  der  Kreuzhahn  V  die  Hilfsdampfleitnng 
bereits  abgeschlossen  hat.  Beim  Anfahren  is(  daher  die 
Steuerung  in  der  gebräuchlichen  und  auch  bei  der  Niehl- 
verbund-Locomotive  erforderlichen  Weise  voll  auszulegen. 

Die  Einführung  des  Hilfsdampfes  in  den  Nieder- 
druckschieberkasten  erfolgt  derart,  da&s  die  Einströmung*- 
otfnung  T  durch  eine  am  Schiebenahmen  oder  Schieber  /> 
des  Niederdrnrkcylinders  befindliche  Schleifplatte  //,  be- 
ziehungsweise durch  einen  besonderen  an  die  Nieder- 


Antieben  mit  «lern  Huchdrackkolben 


eanales  o  und  des  Verbinders  <  mit  den  Einströmungs- 
canälen  r  und  «  des  Hochdruckeylinders  her.  sobald  diese 
durch  den  Schieber  ><  gleichzeitig  gedeckt  sind  iFig.  2), 
eine  Zustimmung  frischen  Dampfes  zum  Hochdrnckkolben 
daher  nicht  erbdgen  kann.  Die  Stegbreiten  c  des  Schiebers-/ 
(Fig.  3)  sind  gleich  der  Weite  von  r  und  *,  so  dass 
frischer  Kesseldampf  nicht  durch  die  l'anäle  ;»  nnd  7  aus 
dem  Schiebet  kästen  nach  dem  Ausgaugscanale  »  und  damit 
in  den  Verbinder  r  treten  kann.  Der  in  den  Schieber- 
kasten des  Niederdruckcylindersund  damit  in  den  Verbinder 
eingeleitete  Hilfsdampf  aber  stellt,  wenn  Schieber  </  die 
Canäle  ;•  und  «  deckt,  durch  die  ('anale  /<  und  7  gleichen 


Ansehen  mit  ilcrn  Nieilenirm'kkolben 


Fi«.  3. 


d 


r«.  4. 


Vig.  5. 


Fi*. 


Flg.  >. 


drucksen  ieberstange  angeschlossenen  Schieber  gleichzeitig 
mit  den  Dampfeingangscanälen  /.'  und  S  zum  Niederdruck* 
kolben  geötfnet  oder  geschlossen  wird,  was  durch  Gleich- 
heit der  Ueberlappung  E  der  Schleifplatte  //  mit  der 
äusseren  Ueberdccknng  E  des  Niederdmckschiebera  /» 
erreicht  wird. 

Ein  besonders  dampfdichter  Abschluss  ist  hierbei 
nicht  erforderlich,  weil  ein  schwaches  l überströmen  von 
Dampf  in  den  Verbinder  nicht  nur  unschädlich,  sondern 
zur  Vorbereitung  des  Verbinders  für  die  spätere  Dnmpf- 
aufnähme  erwünscht  ist. 

Die  kleinen  Entlastungscanäle  /<  und  7  im  Hochdruck - 


Druck  auf  beiden  Seiten  de»  Hochdruckkolbens  her  imd 
wird  hiedurch  jeder  schädliche  Ktfckdruck  auf  den  Hoch- 
druckkolben vermieden,  sobald  das  Anziehen  durch  den 
Niederdruekkolben  allein  zu  erfolgen  hat  (Fig.  2). 

Die  Lappen  t  am  Schieberspiegel  (Fig.  3  und  5) 
decken  die  Canäle  i>  nnd  7  bei  den  äusserten  Stellungen 
des  Schiebers. 

Ks  wird  sonach  dem  Niederdrocksehieberkasten 
und  damit  dem  Verbinder  gespannter  Hilfsdampf  nur  zu- 
geführt, wenn  solcher  gebraucht  wird,  das  heisst  beim 
Anziehen  mit  dem  Kiederdrm-kkolben  allein,  wobei  alsdann 
die  Entlastungscanäle  /.  und  7  den  Zutritt  des  Hilfsdampfes 


schiebet-  J  Fig.  3  stellen  die  Verbindung  des  Austritts-    nach  der  Treibseile  des  Hochdruckkolbens  und  daher  die 
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Entlastung  dieses  Kolbens  von  der  seiner  Bewegung  ent- 
gegenwirkenden Verbinderspannung  herstellen.  Es  unter- 
bleibt feiner  gemäss  Fig.  1  die  Zuführung  von  Hilfsdampf  i 
und  damit  jede  Entwicklung  von  Gegendruck  auf  den  | 
Hochdruckkulben,  sobald  dieser  aHein  anzuziehen  hat,  > 
weil  alsdann  die  Zngaugsötfaung  des  Hilfsdampfe«  in  den  ; 
Nicdcrdruckcylinder  verschlossen  ist. 

Beachtet  man,  dass  bei  der  Verbundlocomotive  '■ 
das  Product  aus  Cylindervolumen  und  grösster  Span-  i 
nung  des  auf  den  Hochdrtickkolben  wirkenden  Dampfes  v  j 
grösser  ist  als  dasjeuige  der  gleichkräftigen  Nichtverbtmd-  I 
locomotive,  so  ist  hiernach  auch  für  das  Ingangsetzen  der  i 
ersteren  mittelst  einer  Cnrhel  eine  dementsprechend  höhere  1 
Anzugskraft  zur  Verfügung,  als  für  das  der  letzteren 
Locomotive. 

Beim  gemeinschaftlichen  Anziehen  beider  Curbeln 
ist  die  Steigerung  der  Anziehungskraft  bis  zur  Reibungs- 
greuze  zwischeu  Schiene  und  Rad  stets  möglich. 

Die  Lindner'sche  Anfahreinrichtung  gestattet  daher 
die  Erzeugung  reichlich  grosser  Anzugskräfte. 

Nach  dem  Anfaliren  ist  die  Steuerung  nur  wenig 
zurückzunehmen  und  verschliesst  hiedurch  zwangläufig  der 
Anfahrhahn  die  Hillsdampfleitung,  sobald,  wie  in  der 
Regel  nur  erforderlich,  mit  einer  Füllung  von  nicht  über 
7o,v  gefahren  wird. 

Wird  im  Ansnahmsfalle  mit  voll  ausgelegter  Steuerung  ' 
gefahren,  so  wird  durch  die  Zuführung  von  Hilfsdampf 
zum  Niederdrnckcylinder  dessen  Leistung  und  die  der 
I^tcoiuotive  überhaupt  erheblich  verstärkt. 

Es  ist  zu  bemerken,  dass  der  Deutlichkeit  halber 
in  den  Fig.  1 ,  2  und  6  die  Mündung  der  Hilfcdampfleitnng 
den  Dampfeingangscanälen  am  Cylinder  gegenüberliegt, 
während  dieselbe  in  der  praktischen  Ausführung  iu  der 
Ebene  des  Schieberstangenrahinens  oder  des  Schiebers  an- 
geordnet ist.  Aus  gleichem  Gründe  sind  in  den  Figuren 
1,  2,  3  und  6  auch  Muschelschieber  anstatt  der  eine  reich- 
lichere Dampfzuströmung  gestattenden  und  deshalb  zu 
empfehlenden  Canalschieber  angegeben. 

Die  in  Vorstehendem  beschriebene,  seit  nahezu  zwei 
Jahren  durchaus  bewirkte  Ausführnngsweise  der  Lindner- 
schen  Anfahrvorrichtung  findet  bei  allen  zweicylindrigen 
Verbnndlocomotiven  jeder  Gattung  Anwendung,  ebenso 
bei  viereylindrigen  Verbuudlocoinotiven  mit  besonderem 
Verbinder  zwischen  je  einem  Hochdruck-  und  Niederdruck  - 
cylinder. 

Bei  Verbnndlocomotiven  mit  drei  und  vier  ( 'ylindern, 
von  denen  zwei  mit  Niederdruck  arbeiten  und  einen  ge- 
meinschaftlichen Verbinder  besitzen,  muss  einer  der  Nieder- 
drnckcylinder stets  Dampf  erhalten  und  kann  alsdann  der 
Hilfsdampf  ohne  Weiteres  in  den  Verbinder  eingeführt 
werden.  Die  Ableitung  des  Hilfsdampfes  erfolgt  dann 
nicht  vom  Hauptdampfrohr,  sondern  vom  Regulator  des 
Haupt  dampf  roh  res  derart,  dass  die  Eröffnung  des  Ililfs- 
dampfrohres  erst  beginnt,  wenn  der  Regulator  bereits 
halb  eröffnet  und  dem  Hoehdruckeylinder  oder  dem  Hoch- 


druckcylinderpaare  daher  bereits  voller  Dampf  zuge- 
führt ist. 

Beim  Anfahren  leichter  Züge  oder  Rangiren  mit 
derartigen  viereylindrigen  Verbnndlocomotiven  wird  der 
Regulator  nur  halb  eröffnet  und  daher  dem  Verbinder 
gar  kein  Hilfsdampf  zugeführt,  hingegen  wird  beim  An- 
ziehen schwerer,  straft  gekuppelter  Züge  der  Regulator 
über  die  Hälfte  geöffnet  und  erfolgt  alsdann  das  Anziehen 
gleichzeitig  mit  beiden  Cylinderpaaren. 

Die  Entlastungscanäle  im  Hochdruckschieber  kommen 
auch  bei  Anwendung  von  zwei  Hochdruckcylindern  zur 
Wirkung,  indem  der  Verbinderdampf  bei  dem  nicht  mit 
anziehenden  Hochdruckkolben  auf  beide  Kolbenseiten 
tritt.  Selbstverständlich  wird  beim  gemeinschaftlichen 
Anziehen  beider  <  "ylinderpaare  die  Anzugskraft  des  Hoch- 
drnckcylinderpaares  etwas  geringer  als  beim  alleinigen 
Anziehen  desselben,  weil  beim  gemeinschaftlichen  Anziehen 
beider  Paare  der  Verbinder  mit  Dampf  erfüllt  ist,  dessen 
Druck  dem  mit  frischem  Dampf  anziehenden  Hochdruck- 
kolben entgegenwirkt,  während  bei  dem  nicht  anziehenden 
Hochdrnckkolbeu  durch  die  Ansgleichcanüle  Verbinder- 
dampf auf  beide  Kolbeuseiten  tritt  und  Druckausgleich 
herbeiführt. 

Es  bleibt  jedoch  auch  hierbei,  die  Anzugskraft  der 
Verbunddoppellocomotive  mindestens  ebenso  gross,  als  die 
der  gleichkräftigen  Nichtverbuudlocomotive,  da,  wie  ein- 
gangs dieses  hervorgehoben,  bei  ersterer  das  Product  aus 
Hochdruckeylindervolunicn  und  Dampfdruck  entsprechend 
grösser  ist,  als  bei  letzterer. 

Die  Lindner'sche  Anfahrvorrichtung  erreicht  das 
Geforderte  allein  durch  geschickte  Benutzung  vorhandener 
Theile.  unter  Einhaltung  einfacher  allgemein  verständ- 
licher Regeln  und  Zufügung  eines  einfachen,  zwangläuÜg 
bewegten  Hahnes.  Bei  einmalig  richtig  getroffener  An- 
ordnung ist  eine  Veränderung  weder  uöthig  noch  möglich 
und  eine  Prüfung  der  Richtigkeit  der  Verhältnisse  in  ein- 
fachster Weise  ausführbar.  Abnützungen  sind  so  gut  wie 
ausgeschlossen,  mässige  l'ndichtheit  des  Hahnes  oder  der 
Verschlüsse  sind  vollständig  unschädlich. 

Der  Führer  kann  den  Regulator  handhaben,  wie  er 
w  ill ;  er  kann  ihn  daher  auch  zunächst  nur  wenig  und 
nach  und  nach  mehr  öffnen,  ohne  dass  sich  ein  schäd- 
licher Gegendruck  entwickeln  kann  und  findet  namentlich 
beim  Rangiren  und  bei  Ausführung  kleiner  Bewegungen 
kein  überflüssiges  und  unerwünschtes  Anfüllen  des  Ver- 
binders mit  Hilfsdampf  statt.  Die  mit  der  Lind  Der- 
schen AntahrviMTichtung  ausgestatteten  Loeomotiven  führeu 
daher  allein  oder  mit  dem  Zuiie  die  kleinsten  Bewegungen 
mit  der  grössten  Sicherheit  aus  und  ist  das  Anfahren 
derselben  auch  bei  lose  gekuppeltem  Zuge  ein  gleich- 
massiges,  weil  der  erste  Abstoss  des  Hochdrnckkolbetis 
niemals  in  den  leeren  Verbinder  erfolgt,  dessen  Füllung 
durch  Hilfsdampf  vielmehr  stets  schon  begonnen  hat, 
wenn  der  Abstoss  vom  Hochdrtickkolben  in  ihm  erfolgt. 
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Die  Bedienung  einer  mit  L  i  n  d  n  e  r'scher  Antiilu- 
vorridituiig  versehenen  Loc«inotive  ist  getmi  dieselbe, 
wie  die  jeder  Niclitverbundlocomotive,  da  kein  besondere 


zu  bedienendes  Organ  vorhanden  ist  ;  es  bedarf 
einer  besonderen  Anweisung  des  Führers  nicht. 
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Itfl  IVrauBen 


Im  Uum» 


Oitrnn-Friedhuidcr  Eisenbahn   

SnilUliii-Ge«e]I»ch*ft: 

Haupt  netz  und  Localbnbii  in  Oester».. . 

Localb.  Mndliu«-Hrnhl  (elektr.  Betrieb) 
Sfld-DordileUtJk'llc  \  ■  I  lind  ,i  j  i  ihn   

Wien-AjimuK-Babn  

Wien-Pottendiirf-Wr.  Netmtädter  Halm. . . 

Wiener  VerbindunjrKbahn  

Salmundin«  Localbaknaa. 

Bfthmi*rhe  rutDincrcinl-Bahnen  

Boaen-Merajier  Balm  

CHli-WlilIan  

Groaa-rrie.ien-Wernstadt-Auselia   

Kleinst  Imlbulin  

Kattenberger  Loealbahn  

Mori-Aroj-Biva  

JK  flhlkreisbahu  

NenÜUclifiuer  I.ocalbahn   

Oeaterr.  Lo«al-Ei»eubaliii-(ie«dl.iclmft : 
Linien  im  Betriebe  der  ih  IUI.  t.  ul  (trlü.1  l.l. 

Radk«rsbnrn-I,nttenbern  L.-B  I 

RedehenberK-Gablonzer  Lnrnlhahti  ! 

i»e\Ukainniergiit-L.  II.  ilsrbl  Stmbl)  

äunding-ätramberger  i.-icaibalm  

Steyrtbfclbalm  

Swolenowea-Smetaa  

Dampm-amwayi. 

Brauner  Localein«ubabiHieiielli<«'bu('t  

Daniuttrainwaydi  -'  II-.".   Ton».  K.  ...    &  .  . 

Innsbruck-Hall.  I>mn|irtr»mwuy  

Kahlenberg  Ki*rlibi»!in-(iesi.'llsclinft :  [)aiii|il- 
tnunwayWien-Nnjadort'w.Abzw.uHi'iüt'irns!. 
Nene  Wiener  Trnnmnj  flciädllatlhaft  : 

Ilauinftramway  Westbalniliiiie-Hilttf Herl  . 
Sausburifer  Kiaeiibalin-  n.  TrianraT  Ü«wllinll 
Wiener  Localbalineii- A.  ti.  n  (icsetUchalt: 
l>ampi'Lruuivray  Wien-Wr.  Neudorl  ...... 

Sanas ...... .jl 

L'ngariiithe  Eisenbahnen. 
I.  Baliatn  In  Varwaltuag  der  D.rtctloi 
dar  «gl.  .«gar.  Slaatsbahitaa. 

a)  K.  Ungar.  ÜUatMbaboen  

b)  Privalbahnen: 

Arnil-TemexYarer  Einen  bahn  

Päiit*kirchen-Barcser   Balm    . 
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152.953 

ln;i.O04 
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I.  KK.Mll 


15.408  10,562.561 


7  122  7.255 

57i  5 

I.B1  «Hl 


Loi-nlbiiliuen. 

Baca-Bodrngher  <'omitat*bub»«u  

B*Ve»er  Loralbabnen  

Biliärer  Viciualbaluiru  

Buda|ie«t-Juajo.Hiuij^e  Lucaluabu  

Debreczin-Kllzeaabmiy  Ohat-Kucs-Bulgar. . 

Debrecxin-Hajdu-Xananer-Habo  

tiran-Almäa-Ftüdtö  

Gr.-Kikinda— Gr.  Beeakercker  B  

GroMwanleiu-BeleiiyoK-Viixkoh-lialni  .  . . . 

Rironuueker  Lucalbaluien  

Kaaclian-Toma  I.ui-alb.ibn  .., 

Kö-Uj«jUlaa-l)evavauya-<,yuiiui  H  l.  ... 
Kan-ast.  Marlon-  3zeutea-Yjetimlb.ihn. . . 

Maroa-Luda.«    Bist  ritz  Lm-alb  

Marua- VaMrbely  -  s-ianz-Kegeti  

Matraer  Vicinaltiabnen  

Mex6tur-Turk£Ter  Eisenbahn  

N'jirejjybäza-JIAte-Szalkaer  Eisenbahn.  .  . 

Puazta  Temyö—  Knu-Szt.  3lilrt.ni  

Ruraa-Vrduik  Localbahn  

Soroogy-  Szobb-BAreaer  Iiaku  

SteinanianKer-Pinkafeld  I.ucalh.ihn  

.szÄtbDiar-S'afrybanya«r  Loealbabu   

Srekler  Bahn  

SxilagyaAger  Eiaenbahu  
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WiiMHdm  *ii>lubi)vc.eer  I..:n-albahu 
Wesntiiirsrisebe  l.ncaJleiLu 
Xa.gori.vier  JUhn  


Kl i HilllB"  iieTllK 
v.jili  I.  J»nn»r  Lii 
30  lull  l»»2 


II  O-Jiir  t.ru  Jmht  an-i  Kilo  ' 
.im^l'T  ^tr^-tlli't  mich 
;l        Krif<-bni«irci  ilpa  uit 


'  II.  Prlv»t»»fimn  In  tl|in*r  Verwaltung 

I  Kufirl.uii-i Mcrbi-rger  Emenb  linear,  Strteken 
ll.iliiir^-Kd^fliirt'iißtr  H-ilm 
|{aab-<i*<lenlnirc-KbHjfiirfljsr  Kahn 

!SildbiMin-'»<!»"Ks-.'liaie  nugar .  '-int*'" 
Nclli-ilsiiutlii!«  Loralbahtii-ti. 
Arader  und  i'sauader  vi-rtauiglr  Eisenbahnen 
IMisee  Ka^lim  (Slav.  Dramh.)  Vi, itialbuliu 
rtftrea-l'akraerr  Eise  nh.aiiu  .... 

liUilll[ltSKT  LlMMlb^tuilTJ  

HudapeM-Si«,  L«'iriu«-Ei.ienb»hu 

•  tiiLuilZtliai-Hahll   

tüüis-St.  iimmaiiCf-r  Vinua.l.alm 
Hiilir?  i>inlit!^cr  I.-i-.-albiiiju 
K*">tu  irk  -/••;.- L.itAll.«iljti  . 
Kc^rlisly-BnUtdin-Szi.  li.v.-irgi-LiralbaJiu 
Marmnroaer  SaSsbafcu-Actien-fiesellv-haft 
PoprAdtluilbahn  . 


Mitntue  der 
SmiuiLf  dci 


Kecapitulation. 

ii»tviT.  Ri^snlMihiien 
iiu^nr  Eisenbahnen 


Oeitterrf  kbim-he  Zahnradbahnen 

ArLe.ii-irl.iun,  

'  .ii]>b.nvMiii  ir.  S  ilzlmrir 
KiiL].-ubrrKtmlii,  i.Sy.itcu,  Kiyi) 

BoKuiHctir  und  llerrexow  inaer  Einen 
bahnen 

K.  Ii.  Mititarbaim  Uanj.aluka  T>-d.rrlin 

K.  k.  Hiwiii-Hiibn    

Üusnisrii  Hi-rzr^'u»]]iiirr  >taaol.a)oi«-!i 

lli'b'.ij-Süiiiu  Dan  

.M'.'ikjvi.  ->li.-«ar-Sft/.»jev.i   ITs; 

Im  Monat«  Juli  1892  wurden  nachstehende  Eisenbahn-  1 
strecken  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben: 

Aui  4.  Juli  die  39  37  km  lang*  Theilstrecko  G  o j au—  I 
Salnau  der  Locnlbunn  Bud weis—  8alnau  der  < testerreichischen  I 
Localeiac.nbahn-Geaellacbaft ; 

am  1!».  Juli  die  8  353  km  lange  Localbahu  Tokod— 
Annavfilgy-  Sariaap  (Zweigbahn  der  Localbahn  Gran— 
Alnias-Füzltö) ; 

am  27.  Juli  die  18134  kui  lang.!  Lucalb  ahn 
P  e  t  r  o  s  z  e  u y — L  n  p  e  n  y ,  und  zwar  vorläufig  für  den  Frachten- 
verkehr. 

Im  Monate  Juli  1892  wurden  auf  den  österreichisch- 
ungarischeu  Eisenbahnen  im  Ganzen  11,038.238  Personen 
und  7,718.745  t  Güter  befördert  und  lilefür  eine  Gesatnmt- 
einnahme  von  25,619.058  fl.  erzielt,  da»  ist  per  Kilometer 
923  fl.  -  Im  gleichen  Monate  1891  betrug  die  Gesammt- 
bei  einem  Verkehre  von  11,735.263  Personen  und 


LS*» 

7,550.781  t  Güter,  25,793  664  fl  ,  »der  per  Kilometer  961  IL 
daher  resultirt  flir  den  Monat  Juli  1892  eine  Ab- 
nahme der  kilomctrischeu  Einnaliiucn  um  3*9  *. 

Die  auf  deu  Österreichisch-ungarischen  Eisenbaluien  in 
den  ersten  sieben  Monaten  1892  erzielten  Transport-Ei«- 
nahmen  beziffern  sich  auf  162.S10.438  Ii.,  im  gleichen  Zeit- 
räume des  Vorjahre»  auf  166.312.4-13  fl. 

Da  die  durchschnittliche  Gesaniuitlaitge  <1« 
österreichisdi-nngariselien  Eisenbahnen  fiir  die  eben  genannt' 
Zeitperiode  laufenden  Jalirc*  27.731  km,  für  den  gleiche« 
Zeitraum  des  Vorjahres  dagegen  26.774  km  betrug.  *" 
stellt  sich  die  durchschnittliche  Einnahme  per  Küa- 
lueter  für  die  Hetriehsperiode  .lanner  -Juli  1892  auf  5871  fl.. 
gegen  6213  fl.  im  Vorjahre,  das  ist  um  342  fl.  u  ng  iins  t  i  ger 
oder,  auf  das  Jahr  berechnet,  pro  1892  auf  10.065  fl- 
gegen  10.651  fl.  im  Vorjalue,  das  ist  um  686  fl-,  nJtkin 
um   o-5%    u  ngii  n  st  ig  er. 


CHRONIK. 

Personalnachrichten.  Per  VerwMtnugsrath  der  Sudbahn  bat 
den  butterigen  juristischen  Vertreter  der  (ieseUae.hait,  Herrn  Dr.  Adolf 
Schiff,  mm  tieneral-Secretar  ernannt.  I)r.  Schiff  war  s^bou  zu 
Hcgiun  seiner  juri«ti«li«i  Laufbahn  im  RechUbtireau  der  Südbabn 
tbatig,  »ebied  dann  aus  dem  Dienste  der  Uc*eUa<haft  und  wurde 


später  mit  der  juristischen  Vertretung  der  wichtigsten  Anget*(?fD" 
beiten  der  Südbabn  betraut. 

Vorher  sebou  hat  der  bisherige  (ieiieral-Serretir  Hofrath  Ritter 
r.  Schreiner  in  Hinblirk  auf  seine  Wim  Staate  und  bei  der  i«- 
sellschaft  zurückKeleicte   mehr  alt  fÜDUiKjäbnge  [)ieii«l«cit 

gegeben  und  tritt  au.  1.  Octubtf  1.  J.  in  den  RuhMunl- 
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Explosion  «in««  Locomotivkessels.  Anf  deT  Staaubahn- 
strecke  St.  Uithael-Selzthal  Ut  am  lfi.  September  Nachts  zwischen  1  und 
*  Uhr  zwischen  den  Stationen  Kaltwang  nnd  Wald  der  Kessel  der 
Vorspannlocomotire  expiudirt,  ein  Unfall,  der  sich  s«hon  seit  langen 
Jahren  auf  den  österreichischen  Eisenbahnen  nicht  ereignet  hat.  In 
Folge  der  Explosion  nod  der  damit  zusammenhangenden  Entgleisung 
und  sonstigen  Zerstörung  sind  sowohl  der  Lokomotivführer  wie  auch 
der  Locomotivhcizcr  getudtet  nnd  der  Locomotivheizer  der  Zugs- 
/oeomotive  unbedentend  vcrletet  worden.  Das  übrige  Zugapersonale 
und  die  Reisenden  blieben  unverletzt.  Wie  über  diesen  Fall  ge- 
meldct  wird,  bat  sich  die  Vorspannmaachin«,  deren  Siehkessel  ungefähr 
15m  vor  kni  176-3  barst,  in  ihrer  ganzen  Lange  dreimal  überschlagen 
nnd  kam  dann  30  in  von  der  Explosionsstelle  entfernt  anf  die  Seite 
zn  liegen.  Die  xweite  eigentliche  Zngslocomotive.  deren  Tender,  der 
Gcpttckswagen  und  ein  Personenwagen  II.  Claase  entgleisten,  wobei 
Loeoiuolire  nnd  Tender  sieh  tief  in  die  Erde  einbohrten;  der  übrige 
Theil  des  Zages,  in  welchem  sieh  IIS  Beisende  befanden,  blieb  un- 
versehrt anf  dem  Geleise  stehen. 

Der  getödtete  Lokomotivführer  lag  16  m  von  der  Hingestürzten 
Locomotive  in  einem  Wassergraben,  während  der  Heizer  anf  dem 
Bahngeleise  »0  m  von  der  Stelle  der  Explosion  entfernt  gefunden 
wurde.  Zur  Erforschung  der  Ursache  der  Euplosion  sind  unverweilt 
die  nötbigen  Untersuchungen  eingeleitet  worden. 

Unfall-VersJcbernnga-AnjiUIt  der  o«terr.  Eisenbahnen. 

Ans  dem  kürzlich  erschienenen  Berichte  Uber  die  Gebahrnng  nnd  die 
Ergebnisse  der  Unfallstatistik  in  den  Gcscbäftsperioden  1899/91)  und 
1891  entnehmen  wir  in  Betreff  des  Jahres  1891  folgende  Angaben. 

In  dem  genannten  Jahre  waren  1766  Betriebe  der  Eigenbahnen 
znr  Versicherung  angemeldet,  wobei  28.716  Personen  mit  einer 
Gesammtlohnsniume  von  fl.  11.267.1UO  beschäftigt  waren.  Die  Zahl 
der  im  Jahre  18B1  angezeigten  Unfälle  hat  270  betraget),  nnd  zwar 
»ind  auf  1000  versicherte  Personen  Unfälle  vorgekommen:  beim  Brncken- 
nnd  Tunnelbau  5-10,  beim  Hochban  4  84,  beim  Ober-  und  Unterbau  4-60, 
bei  den  Werkstetten  13  94,  bei  den  Heizhäusern  9  09,  bei  den  Wasscr- 
sehKpfwerken  3  38,  bei  der  Schottererzengnng  246,  in  den  Stein- 
brüchen 0-S6,  in  den  Kies-  nnd  Sandgruben  6'46,  beim  Wasserbau  2  58, 
und  bei  sämmtlichen  Betrieben  zusammen  genommen  9-40. 

Die  Folge  der  Verletzung  war  in  234  Fallen  vorübergehende 
Erwerbsunfähigkeit  von  langer  als  4  Wochen,  in  23  Fällen  dauernde 
theilweise  Erwerbsunfähigkeit  (Ausnmasa  der  Rente  bis  50%  des 
anrechenbaren  Jahresarbeitsverdienste*),  In  ti  Fällen  dauernde  gänz- 
liche Erwerbsunfähigkeit  (Ausmaass  der  Rente  86  Ii  des  anrechen- 
baren JahresarbeiUverdiensteua)  nnd  in  7  Fällen  der  Tod  des  Ver- 
lernen. Nach  den  tndüich  Verletzten  sind  6  Witwen  nnd  12  Kinder 
hinterblieben.  Die  Kenten  für  vornbergebend  Erwerbsunfähige  haben 
fl.  11.606-6»,  nnd  jene  für  dauernd  Erwerbsunfähige  und  für  Hinter- 
bliebene haben  fl.  76  478  62  betragen ;  ausserdem  sind  noch  an  Be- 
erdigungskosten fl.  144'95  bezahlt  wurden.  Wenn  die  g°samiiite  bis- 
herige Geschäftstätigkeit  zusammen  gefasst  wird,  so  ergibt  sich: 


Capitnlswerte  der  Renten  ftli 
dauernd  Erwerbsunfähige, 
sowie  fUr  Hinterbliebene.. 

ißeerdignngtikosten  

'(jesaminterfordernis  


82.421-39 
210 


11  606-60  29  «10-48 


76.478-62 
144  95 


158  90001 
354  »6 
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Es  wird  beigefügt,  das«  gegen  diu  Beschlüsse  des  Vorstandes, 
mit  welchen  die  Kenten  bemessen  und  zuerkannt  wurden,  bis  zum 
Schlüsse  des  Jahres  1889  nur  in  eiuetu  eiuzigen  Falle  von  dem  Be- 
zugsberechtigten, welcher  sieh  in  seinen  Ansprüchen  verkürzt  glanbt«, 
an  das  Schiedsgericht,  und  zwar  wegen  Erhöhung  der  Rente  appellirt 
>;  sein  Klagcbegebrcn  wurde  jedoch  nach  durchgeführter  offent- 
Verbaudluug  vom  Schiedsgerichte  abgewiesen. 


Was  noch  die  finanziellen  Ergebnisse  anlangt,  so  haben  im 

Jahre  DsOl  die  Ge**nimteinnahui«u   Ii.  310.613-60, 

die  Gesamratausgnben   „_    124.392-87  betragen, 

es  ergibt  sich  sonach  «in  Ueherschuss  von..."  "fl.  86.220-73,  der  mit 
den  vum  Vorjahre  gebliebenen  Ueberschusse  sich  im  Ganzen  auf 
«.  I72.80.V10  belauft. 


Bemerkenswert  ist,  dass  der  Vorstand  der  Anstalt  auch  die 
Bildnng  eines  besonderen  Reserrefondes  für  einmalige  Unterstützungen 
an  Hinterbliebene  beschlossen  und  anch  bereits  dotirt  hat. 

Der  schwere  Schlag,  welcher  die  Familien  Derjenigen,  die  in 
ihrem  Berufe  den  Tod  finden,  trifft,  wird  oft  dadurch  noch  verschärft, 
dass  den  Hinterbliebenen,  die  plötzlich  ihres  Ernährers  beraubt 
werden,  auch  der  Mittel  der  Bestreitung  des  Unterhaltes  gänzlich 
entbehren.  Allerdings  sollen  die  von  der  Anstalt  eu  gewahrenden 
Renten  wieder  Ersatz  schaffen;  allein  dieselben  können  nicht,  wie 
es  erforderlich  wäre,  um  der  momentanen  Nothlage  abzuhelfen,  sofort 
nach  Eintritt  des  Unglückes  flüssig  gemacht  werden,  da  die  Erhebung 
über  den  Jahresarbeitaverdienat,  welcher  den  Beuten  zn  Grande  sn 

documente  der  Witwen  und  Kinder  u.  s.*w.  immerhin  einige  Zeit  er- 
fordert. Um  nun  für  diese  Zwischenzeit,  das  ist  bis  die  factisebe 
Auszahlung  der  gebührenden  Kenten  möglich  ist,  die  bedürftigen 
Hinterbliebenen  nicht  der  Not  auszusetzen,  hat  sieh  der  Vorstand 
entschlossen,  in  diesen  Fällen  sofort  nach  dem  Tode  des  Ernähren 
der  Familie  den  bedürftigen  Hinterbliebenen  desselben  Uber  ihr  An- 
suchen einmalige  Unterstützungen  zu  gewähren  und  zu  diesem  Zwecke 
einen  Fond  von  fl.  2OO0  zu  bestimmen.  Im  Jabre  1891  wurden  solche 
Unterstützungen  im  Gesammtbetrage  von  fl.  215  bewilligt  nnd  ans 
diesem  Reservefonde  bezahlt,  derselbe  daher  durch  einen  Beitrag  in 
gleicher  Höhe  auf  seinen  ursprünglichen  Stand  per  fl.  «000  wieder 
ergänzt. 

Statutenänderung  der  Erzherzog  Albreeht-Babn.  Das 

Ministerium  des  Innern  hat  unterm  28.  August,  Z.  17.152  den  Nach- 
trag eu  den  Statuten  der  k.  k.  priv.  Erzherzog  Albrecht-Bahn  ge- 
nehmigt. In  diesem  Nachtrag  sind  snb  I  die  Bestimmungen  des  am 
14.  Juli  1890  von  den  Ministerien  des  Handels  und  der  Finanzen  im 
Namen  der  Regierung  einerseits  und  dem  Verwa!inng*rat)ie  der 
k.  k.  priv.  Erzherzog  Albrecht-Bahn  im  Namen  dieser  Gesellschaft 
andererseits  abgeschlossenen  Uebereinkomraens,  betreffend  die  Führung 
des  Betriebes  der  Linien  der  k.  k.  priv.  Erzborzog  Albrecht- Hai  n 
dnreb  den  Staat  auf  eigene  Rechnung  desselben,  und  über  die  even- 
tuelle Einlösung  der  bezeichneten  Bahnlinien  durch  den  Staat  (Ge- 
setz vom  2«.  August  1891,  R.-G.-BI.  Nr.  135)  mit  der  Wirknng 
statutarischer  Bestimmungen  aufgenommen.  Ferner  enthält  obiger 
Nachtrag  sub  LI  einen  Zusatz  zu  §  68  der  Gesellschnftsstatuten.  wo- 
nach die  Erlhcilung  des  Absolutoriums  an  die  Liquidatoren  durch 
den  in  der  lettten  Generalversammlung  gewählten  Revisionaausschuas 
erfolgen  soll. 

Betrlebeentebnfefte  anf  den  eaglinebea  Eisenbahnen  im 
Jahre  1891.  Die  Einnahmen  nnd  Ausgaben  der  r 
Grosabritanniens  stellten  sich  in  den  Jahren  1891  und  1890 
einzelnen  Verkehren  wie  folgt: 


1891 


1890 


Zuwachs 

oder 
Abnahme 


Kinnahmen 

Im  Personenverkehre  

Im  Gepäcksverkehre  

Im  Postverkehre  

Im  allgemeinen  Güterverkehre 

Mit  lebendem  Vieh  

Im  Mineralienverkehre  


20,913.919 
4,283.928 
932.714 

23,776.089 
1,390.324 

18.0til.304 


Gessmmteinnahmen  lind, 
diverser  Einnahmen')  :  81,860.60' 


Per  engl.  Meile. 


'  Im  Ganzen  

Per  engl.  Meile 
Percent  der 


Reineinnahmen 

Im  Ganzen  

Per  engl.  Meile  

Percent  des  Aulagecapitals. 


Hahn! Sage  in  engl.  Meilen. 


4.055 


45.144.778 

2.236 
55 


29,298.627 
4,116.753 
912.266 

23,300.107 
1,376  975 

17,513.300 


79.948,702 
4.000 


43,188.556 
2.144 
54 


36,731.624  36,760.146 
1.819;  1.856 
4  00  4  10 


20.191 


20.073 


615.292 
167.175 

20.448 
475.982 

13.849 
521.004 


-\  1,911.905 

55 


~  1,956.222 
j-  92 


—  28.52S 
37 
OK 


118 
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Die  Angaben  «teilten  sich,  nach  den  einzelnen  Capiteln  ver- 
theilt, wie  folgt: 


Zuwachs  («1er 

180O 

Ahn  ahm 

II  IIQII  MI 

=.  - 
in 

Üiin/vti 

' 

in 

Pfund  Ster! 

:  tl 

— — 

s 

püt. 

Bahnerbaltungsdicnst  .... 

7,2«fi.OOO 

7.037.0IIO 

===== 

249.000 

-  - 
3  5 

|  Zugforderungsdienst  

13,6118.00(1 

11.84«.0UO 

i 

W2.ooo 

o  -  o 

1  Keparatnr  von  Locomotiven 

;    und  Wagen  

3,9*1  1100 

3.HO0.00O 

52.000 

13 

Vcrkebrwlienst  

13,7W7.H4>(1 

l:i.<H2.<Mx> 

7.V>0"0 

5-7 

Allg.  Verwaltnngs-Ausgab. 
|  Stenern  and  nebilbreii  . . . 

1  .HTL'.CX  to 
2.24«.000 

1.7(Hi.0(Ki 
2.251  .<**> 

7«.0UO 

;..noo 

4  2 

0-2 

;  Sonstige  Regierungsabgab. 

32I.OUI 

328.  IN« 

7.000 

'J'  1 

44H.OOO 

Si.ooo 

HO 

Weitere   gesetzliche  und 

parlamentarische  Lauten 

321.000 

34 1  .ooo 

S0.000 

ü-fl 

Für  Danipfbootverkcbr  . . . 

1.74)1. 1100 

i.eiti.ooo 

ii7.00" 

II 

Im  (ianzen  inel.  diverser 

45,145.00» 

43.18H.0») 

-f-1,or>7.SK)0 

13 

Die  Ausgaben  erfuhren  eine  wesentliche  Vermehrung  tbeils 
i  der  im  Laufe  de*  Jahr««  I8SH  erhöhten  Lohne,  theil.s  auch 
wetrtu  cler  gestiegenen  Material-  und  Koblenpreisc.  Aus>crdem  trogen 
hiezu  bei  die  in  grosserem  Umfange  erfolgte  Auswechsliing  von 
(iussseUeubrückeu  gegen  Stahicoustructioneu  nnd  die  Herstellung  von 
Sicherungaanlagen  in  den  Stationen. 

Der  Antheil  der  Löhne  an  den  Angaben  einzelner  Capitel 
»teilt  »ich  wie  folgt : 


Zug- 
liirdertuigs- 

Bahn- 
erhaltnngs- 

Ke|»ihitiir  von 
Locoiu»tiren 
und  Wagen 

Verkehr», 
dienst 

Pfund 

Sterling 

im  .... 

lrtüo  

Zunahme.; 

5.585.000 
5.277.0«  Kl 
3118.000 

2,035,(iOO 
2,005  000 
30.t'«« 

r-  

l.4oi,o.iO 
1 .370.1  NNI 

22.4,4  u 

0,441  OOM  ! 

8>:>4.ooi 

4  W  1.4100 

Sohin  erforderten  die  erhöhten  Löhne  allein  eine  Mehrausgabe 
von  850.000  Pfd.  St.  .  gegen  da*  Jahr  1800,  die  Komen  der  Kohlen- 
besebalfhiig  erhßhten  sieh  am  2.VJ.00O  Pfd.  St.,  jene  der  sonstigen 
Materialien  nui  KW.  000  Pfd.  St.  gegen  das  Vorjahr. 

(.Kailwai  New».") 


AUS  DKM  VKIIOUDNUKOSBLATTK  HKS  K.  K. 
II  ANDELSM1NISTE1U  UMS. 

V.-Bl.  Nr.  103.  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten für  eine  normalspnrlge  Eisenbahn- 
verbindung von  Iglen,  bnw.  Wolfram*  Oher 
Trieacli,  TelUth  nnd  Zlablnx»  nach  Watdhofen 
a.  d.  Thaya  nnd  von  Schwarzenau  über  Zwettl 
nach  Melk  oder  einem  anderen  iwlschen 
St.  Pölten  nnd  A niste tten  gelegenen  Punkte 
der  Kaiserin  Kliftabeth-Bahii,  eventuell  nach 
Meotbaoaen,  aowie  fSr  eine,  eventuelle  Ab- 
zweigung von  Datachitz  oder  Teltach  nach 
Trebitech  (Okrisko). 

V.-Bl.  Nr.  104.  Gesetz  vom  27.  August  1802,   betreffend  di« 
Bestellung  «ine«  (Je  werbe-Inipe«  tors  an«  An- 
las* der  Ausführung  der  öffentlichen  Verkehr«- 
Anlagen  in  Wien. 
„      „  Fiislerstreckung  anr  Vornahme  technischer 

Vorarbeiten  lUr  eine  schmalspurige  Dampf 
atranaenhahn  von  Opcinn  auch  Srsaua- Wippach 
bi*  nach  Haidenarhaft. 


V.-Bl.  Nr.  105.  Bewilligung  zur  Vornahme  teebntacher  Vor- 
arbeiten für  eine  Loealbabn  von  einen  ge- 
eigneten Punkte  der  k.  k.  Staatsbahnlinie  Wels. 
Passau  nächst  Neumarkt  nach  Walzenkirchea. 

„      „     „   Genehmigung    d-T  geänderten   Statuten  der 
k.  k.  priv.  Er«»er«og  Albrecbt-Baha. 


LITERATUR. 

Dr.  W.  Koch'*  Eisenbahn»  und  Verkehr»  -  Atlas  van 
Europa.  In  11  Abtheiluugen.  umfassend  etwa  35  t.ir- 
fernngenAl  Mark.  Leip  z  i  g  -  N  e  u  a  ta  d  t,  Verla»  r«n 
A.  S  o  1  b  r  i  g.  Die  erste  vorliegende  Lieferung  bringt  «inen  Tbcil 
der  II.  Abtheilung,  welch"  letztere  KiisaJand  uud  die  uuteren  Ponan- 
staaten  summt  der  europäischen  Türkei  uud  (iriechenland  enthalten 
wird  und  laut  bei^egt-liene  r  LVbersicbUkarte  auf  28  Bliitter  berechnet 
ist.  Die  vorliegende  Lieferung  hat  4  Blatter  im  Massstabc  tu; 
I  :  2,000.000.  Die  Anschauung  dieser  Karten  ergibt,  das»  hier  ein 
ganz  eigenartige*  (.'tttrrnehmcn  vorliegt,  dem  eine  besondere  Würdi- 
gung in  der  Menge  oft  ganz  vortrefflicher  Verkehre-Kartenwerk» 
gebflbrt,  die  alljährlich  in  Deutschland  und  Oesterreich  erscheinen. 
Die  Landcsgrrnzen  und  Eisenbahnen  in  verschiedenen,  die  Besitze; 
unterst  heideiidcn  Farben.  Mtecben  wurhtig  ans  der  Hildlläche  liersm 
dann  die  FllU*e,  Seeeti  und  Meere,  w  bstdeni  aber  aucii  all«  thatiwi« 
uud  wichtigen  Landwege,  die  t'anale,  r^uelitthlirine,  See-  und  Flu*"- 
Haien.  Dampl'srbiffstationeii,  (iebirgüpäs*e  mit  Hftheneoten  nnd  il>. 
Seesiriissen,  wobei  die  Iianipfcrlinien  nach  der  Keichsprovenienz  in 
Schiffe  getrennt  sind,  liebcr.ill  sind  dio  Fahrzeiten  ersichtlich.  Fera-r 
erkennt  man  filr  jeden  Ort  sciue  llerjdinu-  im  Vcrglcidm  w 
»einer  Zouen-Xcit.  Die  grttudlirhate  I "ntcr tlieiluutt  ist  aber  deu  Eisen- 
bahnen  gewordeu.  denn  iu»n  unterscheidet  die  Hauptbahnen  mit  Diuvi- 
gangs-  und  mit  loealeni  Verkehr«,  die  doppel-  und  eingeleisigon,  ü< 
im  Ban  begriffenen  und  projei-tirten  Linien,  die  ilnuptsiaticneii  gt- 
kennzeichnet  gegen  jene  mit  beschranktem  Unter- Verkehre,  die  Hilfc- 
stellcu  mit  und  ohne  Fraebtenaufuahme.  Da-t  Alle»  ist  nan  in  guu 
volleudeter,  dein  Auge  wuhltbuender  Form  und  Anorduung  au«?f- 
flllirt,  ho  dasa  K  och's  Atl»s  einen  reellen  Fortschritt  im  Gebiete  in 
Verkchrs-Kartenwerke  bedeutet,  dnu  nur  ein  Autor  ncluffca  kann,  dem 
alle  Faetorcu  de*  Verkehrswesens  geläutig  sind  nnd  dff  ileu  Sinn 
und  die  Mittel  iUr  ihre  bildliche  Darstellung  besitzt. 

Stadien  über  die  heutigen  Eisenbahnen  im  Kriegsfälle, 
von  Hilex  Ferrarina.  Wien,  l'est,  Leipzig.  A.  Iltrt- 
1  e  b  e  n"n  Verlag.  Durch  den  Beifall  beatimuit.  den  die  kl*-i»t.  »or 
zwei  Jahren  erschienene  Schiitl :  »Die  Eisenbahnen  lu»d  die  KrUf 
fiihrung-,  in  der  deutschen  untl  »sterreichUchen  Pres«  gefanilea  Ut 
(siehe  Nr.  51  ex  18H0  der  .Oesterr.  Kisenbabn-Zeitnng-),  erweitttle 
unnmebr  d^r  Verfasser  »eine  Studien  fiber  denselben  tJegenstiinl  « 
eiuer  um  fassende  reu  Daratellnng  dessen,  was  die  Ki^eubahnen  in  den 
enropäischeu  Kriegen  der  Neuzeit  geleistet  haben  und  wa«  sie  vor- 
aussichtlich leisten  werden,  wenn  nach  der  gegenwärtigen  politiscbea 
Oonjunctnr  der  Weltkrieg  entbrennen  sollte.  Die  ersten  Abschnitte 
sind  allgemeinen,  namentlich  ans  der  Statistik  rexultirenden  1/fcrra 
gewidmet:  Ein  Armcccorpa  braucht  ruud  loo  Eisenbahnlinie  and 
wird  anf  eiuer  eini;cleisigeu  Bahn  in  5'  »,  auf  eiuer  zweigeleirigea 
in  Hi  j  Tagen  von  der  Aungnugastaüon  fortgeschafft  ;  eine  Armee  von 
1,000.000  Soldaten  braucht  täglich  I  I  l'roviant-Lastzfli^  mit  je  ätnt 
Touuen  Bnitto  zu  ihrer  nacbyesihobeneu  Verpflegung  n.  *■  w.  A"3 
einer  Ftllle  solcher  bewährter  Ziffern  und  ans  deu  unurascDsslK'ben 
Thatiiaehen  der  letzten  Kriege  wird  ermittelt,  wie  viel  die  Ei*cn- 
bahnen  den  Heeren  jeder  einzelnen  (itiissinacht  zu  iihtzcn  im  Stande  siud. 
wie  stark  die  Armeen  in  gegebener  Zeit  au  gegebenen  Pinikten  lau 
ersten  Angriffe  bereit  dastehen  k4luneu  und  welche  WalirscheinlUh- 
keit  <lw  ersten  Siegel  auf  jeder  Seite  bestehr.  Weil  der  Verfasser 
nur  auf  Zahlen  und  (iesebehnisse  »ich  stützt,  so  »ind  seine  Sehlis 
von  Parteilichkeit  frei.  Sie  beweisen  die  l'eberlegruheir  des  Drei- 
blindes  gesen  Frankreich  und  Hussl.-iinl,  dann  aber  auch  die  Starke 
der  franzü^isilien  im  Vergleiche  zu  den  rii»«i«e|ien  Eisenbahnen,  i»- 
dem  nicht  deren  absolute  LÄnge  entscheidend  ist,  sondern  ihr  Ver- 
hältnis« zu  der  Fläche  de*  Lande»,  das  sie  durchziehen.  Ans  dem 
reichen  statistischen  Jlateriale  sei  um  erwähnt,  das»  Frankreich 
rund  34VOOO  KiloiueU-r  Hahnen,  l»,"nii»  Locomotiven,  22,iiU0  l'enoiieii- 
und  2.r>0.o*j0  Lastwagen  besitzt,  gegeu  ruud  32.1  »oo,  ftV»»,  7.r*>"  nt4 
130.000  iu  Kusslaud,  nml  dass  der  Dreihiind  in  allen  iliewn  l'«i- 
tionen  um  circa  ein  Drittel  den  »Liunnirten  VerkeUrskrttten  Krank- 
reich»  lind  Rllsslauds  iibetleu'eii  ist.  Dabei  wird  nirgends  die  frati»- 
sisebe  Tlmtkralt  im  Verkehrswesen  unterschätzt,  die  nauientlicn  sei' 
187«  (lewaltige*  in  Kisenli-Oinauslian  und  liuirnirnng  geleistet  hat. 
So  liberzvugeud  und  ohjeetiv  sind  all-  Abschnitte  der  Brosen»!'' 
heraustfcnrbeitel.  die  Oir  j.'ilm  Jlilit.-ir.  V.jikehrsmaun  »ril  j1"'*0 
Leser  p-. .liriscVr  ItJätlrr  gleich  iuhaltsv«ll  int.  M-  »• 


thiim.  HrTHiisRah*  1111J  V'-rlaß  di-s  t'UiL 
•«sterr.  KtiwutialiB-Kealaten . 


■  I-  I'  :, 
AHALBhllT 


II  \  --I « liT  w  1 1 t: iL^ii ; 
t.  IIKJITA. 


lnnek  vuii  K.  äSI'JK.s  *••  <' '  . 
Wien,  V.  Iiezirk,  firranswiicawe  >»• 
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1  n  kalt:  AnfaUreinricbtuna  Iflr  Verhnndlocomotiven  von  Ein  du  er.  (Schlnss.)  —  Von  den  Anluven  der  Pernuvlraiija  Steel  Company.  •- 
Techniicfae  Randschan:  Elektrische  Beleuchtung  tou  Eisenbahnwagen.  Eine  BicTcle-Eiiienbahn.  Ueber  die  Heachaffnog  von 
galvanischen  Elementen  Dir  Eisenbahn» wecke.  Sicherheitseinrich  hangen  anf  den  englischen  EUenbabnen.  Die  kleinasiatiache  Bahn 
ismid-Angora.  Die  Corridor-Znge  cwiiehen  Berlin  und  K81n  a.  Rh.  Stellung;  von  Signalbebcln  mittelst  Elektromotors.  Ver- 
besserungen im  Eisenbahnbetriebe  in  der  Schweiz  —  Chronik :  Die  Budapester  elektrische  Stadtbahn.  Die  Belriebgergebniase  der 
sechs  grossen  franiöaischen  Einen bahn-GeselJschaften  im  Jahre  1691.  Die  spanischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1891.  —  Ana  dem 
Verordnungsblatts  den  k.  k.  UandslaminUteritinis.  —  Literatur:  Die  Gemeinde  Iglan  nnd  ihr  Wirken  in  den  Jahren  1fi<fc"> — 18S0. 


Anfahreinriehtung  für  Verbundlocomotiven 
von  Lindner. 

(Schill»«.) 

Bei  einem  etwaigen  Bruch  des  Cylinders,  Kolbens 
oder  Schiebe:-»  der  Hochdruckseite  kann  zur  Noth  mit 
dem  Niederdruckkolben  allein,  nur  mit  Hilfedampf  ge- 
fahren werden,  sobald  der  Hochdruckkolben  abgekuppelt 
nnd  befestigt  and  der  Hochdruckschieber  anf  die  Mitte 
gestellt  wird  nnd  ebenso  kann  der  Hochdruckkolben  allein 
arbeiten,  wenn  der  abgekuppelte  Niederdruckkolben  be- 
festigt and  der  Niederdrnckschieber  soweit  nach  auswärt)« 
verschoben  wird,  dass  der  Abdampf  der  Hochdruckseite 
ohne  Weiteres  in's  Freie  gelangen  kann. 

Irgend  welche  Vermehrung  der  Unterhaltungskosten 
hat  die  Li  ndn  ersehe  Aniahrvorrichtong  nicht  zur  Folge. 


Wird  mit  einer  Locotnotive  mit  L  i  n  d  n  e  r'scher 
Anfahi  Vorrichtung  im  Ausnahmefalle  mit  voll  ausgelegter 
Steuening  gefahren,  so  tritt  durch  die  dann  stattfindende 
directe  Zuführung  frischen  Dampfes  nach  dem  Nieder- 
druckcylinder  eine  bei  keiner  anderen  Anfahrvorrichtiing 
ohne  Weiteres  zu  erreichende  erhebliche  Verstärkung 
der  Leistung  des  Niederdruckcylinders  und  damit  der 
Locomotive  selbst  ein. 

Die  Lindner'sche  Anfiihreinrichtnng  beansprucht 
einen  sehr  kleinen  Raum  zu  ihrer  Unterbringung  an  der 
Locomotive  und  ist  in  gleicher  Einfachheit  für  jedes  Ver- 
bund-I^comotiv-  und  Steuerangssystem  ohne  Weiteres  ver- 
wendbar. 

Nachstehende  Uebersicht  I  zeigt  die  rasche  und 
fortdauernd  zunehmende  Ausbreitung  der  Verbundlocomo- 


Eine  der  Lindner'schen  Anfahrvorrichtung  eigen-  i  tiven  mit  Lindner'scher  Anfalireiurichtung,  von  denen 


Ihumliche  wertvolle  Eigenschaft  ist,  dass  erfahrungs- 
gemäss  ohne  Anstand  lange  Uefalistrecken  mit  Anwen- 
dung von  vollem  Gegendampf  durchfahren  werden  können. 
Es  ist  eben  bei  der  Lindner'schen  Anfahrvorrichtiing 
kein  sich  selbstth&tig  schliessendes  oder  durch  die  in 
den  Verbinder  gedrückte  Luft  zuschlagendes  Unter- 
brechtmgsventil  im  Verbinder  vorhanden,  welches  das 
Fahren  mit  Gegendampf  verbietet  oder  nur  bei  Anwen- 
dung neuer  Hilfemittel  ermöglichen  würde. 


seit  den  Ausführungen  im  Jahre  1888  bereits  3]  5  Stück 
im  Betriebe  oder  Bau  sind.  Unter  den  derzeit  17  Bahn- 
verwaltungen, welche  das  Lindner'sche  System  ver- 
wenden, befinden  sich  solche  mit  14,  25,  28,  47,  56  und 
113  Locomotiven,  die  von  der  betreffenden  Verwaltung 
zumeist  nach  und  nach  anf  Grund  der  guten  Erfahrungen 
mit  Erstausführungen  beschafft  wurden.  Ausser  zwei- 
cylindrigen  Verbundlocomotiven  jeder  Grösse  und  Gattung 
enthält  die  Uebersicht  auch  12  Verbunddoppellocomotiven. 


Schnelbrag-Loc*- 
motivsB 

Peraonen- 
^moJfen 

Doppel-LocomotiTen 

Summe 

1620 

1-435 

1436 

1-520 

1-435 

l-OUO  1435 

1000 

0-780 

1-436 

0750 

Meter 

S    p   n   r   w  e 

i 

t  e 

1888 
188» 
18«) 
18»  1 

6 

8 
7 
« 

1 

:i 
1 

17 

30 
38 
«7 

6 
7 

80 
6 

24 

2 

-  5 
6 

85 

4*) 
4 

2 

i 

: 

10 

14 

s 

58 
156 

31 

J\ 

l 

isr, 

,  „ 

s 

,„ 
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i. 

Von  den  ausgeführten  beziehungsweise  in  Ausführung 
begriffenen  Locomotiven  kommen  unter  Anderen  auf  die : 

König].  sächs.  Staatseisenbahn  113  Locomotiven 
aller  Gattungen  mit  1-435  und  0-750  Spurweite. 

(villi*:),  bayer.  Staatseisenbahn  14  Schnellzug-  und 
Güterzugloconiotiven  mit  nonualer  Spurweite. 

Isarthalbahn  7  Pei*onenzug]ocomotiven  mit  nor- 
maler Spurweite. 

Kaiser  Ferdinands-Xordbahn  8  (rüterzuglocomotiven 
mit  normaler  Spurweite. 

Königl.  preuss.  Staatsbahu  8  Sohnellzug-  und  Gütet- 
zuglocomotiven  mit  nonnaler  Spurweite. 

Verschiedene  inss.  Bahnen  131  Schnellzug-  und 
Oüterzuglocouiotiven  mit  röäti  Spurweite. 

Holländische  t.'oloniallwhneii  25  Personen-  und  Güter- 
zuglocomotiven  mit  100  Spurweite. 

Die  Kohlenersparniss  der  Verbundloeomotiven  mit 
Lindner'scher  Anfahreinrichtunsr  schwankt  je  nach  der 
Ausnutzung  der  Locomotiven  zwischen  15  bis  20*.  und 
betragt  bei  out  er  Ausnutzung  der  Locomotiven  etwa  SO  \ 
verglichen  mit  gewöhnlichen  JiOioinotiven  mit  gleicher 
Zugkraft. 

Die  nachstehende  IVUersicht  II  giebt  über  die  Kohlen- 
ersparniss  für  di<-  Leistur.gseinheit  < Achskiloineter  der 
belörderteu  Wagen)  dieser  Verlmndlocoinotiven  gegenüber 
gewöhnlichen  Locumotiven  die  andauernd  in  gleichem 
Dienst  auf  gleicher  Strecke  Helen.  Aufsehlus*. 

n. 

König],  sachs.  Staatseisenbahn.  Ijocoinotiven  aller 
Gattungen:  14—21*.  je  nach  Ausnutzung  der  Loko- 
motiven. 

Königl.  bayer.  Staatseisenbahn.  Güterzug-  und  Eilzug- 
locomotiven  12 — 18  v  je  nach  Ausnutzung  der  Locomotiven. 

Chicago  Burlington  und  Quiucy  Kailroad.  Güterzug- 
locomotiven  2o  •.  je  nach  Ausnutzung  der  Locomotiven. 

Wladikawkas  Eisenbahn.  Gttterzuglocomotiven  15-20  v 
je  nach  Ausnützung  der  Locomotiven. 

Die  Unterhaltungskosten  der  Verbuudlocomotiven 
sind  auf  5  Jahre  nach  der  Beschaffung  der  Locumotiven 
sich  erstreckenden  Beobachtungen  der  Sächsischen  Staats- 
Eiseubahnen  nicht  grösser,  als  die  gleichstarker,  gleich- 
zeitig beschaffter  Nichtverlmnd-Locomotiven  mit  gleich 
grossem  Kessel. 

Per  Mehraufwand  ftir  die  Verbundeiurichtung  betragt 
einschliesslich  der  Patentkosten  höchstens  5  .v  der  Kosteu 
der  gleichstarken  Nichtverbund  -  Locomotive  mit  gleich 
grossem  Kessel,  die  aber  in  der  Maximalleistnng  weniger 
ausdauernd  ist.  Der  Umbau  gewöhnlicher  Locomotiven  in 
Verbuudlocomotiven  ist  namentlich  für  neuere.  Locomotiven. 
sobald  solche  durch  ihre  Ki.-ssclgrösse  in  der  Leist  ungs- 
fahigkeit  beschränkt  sind,  zu  empfehlen.  Gestattet  der 
Kessel  eine  Erhöhung  des  Dampfdruckes  um  2<>%.  so 
kann  der  eine  Cylitider  belassen  werden,  gestattet  der 


Kessel  aber  diese  Erhöhung  des  Dampfdruckes  nicht,  so 
sind  beide  (Zylinder  zu  erneuern,  da  das  Product  vom 
Volumen  des  Hochdruckcylinders  und  Dampfdruck  für  die 
Verbundlocomotive  gleicher  Leistung  etwa  20%  grösser 
sein  muss,  uls  das  gleiche  Product  bei  der  gewöhnlichen 
Locomotive.  Der  Umbau  ist  mit  etwa  7n  „  der  Beschaf- 
fungskosten der  gewöhnlichen  Locomotive  auszuführen. 

Die  Mehrausgabe  bei  Beschaffung  von  Verbund- 
Locomotiven  beziehungsweise  die  Kosten  des  Umbaue» 
gewöhnlicher  Locomotiven  in  Verbuudlocomotiven  werden 
je  nach  den  Kohlenpreisen  in  1-2  Jahren  durch  die 
Ersparnisse  an  Kohlen  und  die  erheblichen  Erspar- 
nisse an  Vorspantiloconiotiven  gedeckt. 

Von   Locomotiven   mit   Lindner'scher  Anfahrvui- 
!  richtung  wurden  unter  Anderen  von  den  Locomotivfabriken: 

Wiener  Neustadt,  vorm.  Sigl  in  Stück 

Krauss  Sc  t'o.  in  München  und  Linz  ...  25  „ 
i     Sachsische  Maschinenfabrik  in  Chemnitz     .138  . 

Hensehel  £  Sohn  in  Kassel  3  „ 

Berliner   Maschinenbau  -  Aetieiigesellschaft 

vorm.  L.  Schwai  tzkopf  2  . 

Maschinenfabrik  Kolomna  131  . 

erbaut,  oder  zur  Ausführung  übernommen. 

Chemnitz.  Juli  l««2. 

Von  den  Anlagen  der  Pennsylvania  Steel 
Company. 

Auf  meiner  Studienreise,  in  Jen  Vereinigten  Staaten  Nord- 
amerika! liatte  icli  auch  Gelegenheit,  die  liei  Stoelton  (Pennsvl- 
vania)  und  liei  Sparruw's  Point  (Maryland)  ^clegFueti  gro-s- 
artigen  Eisenwerke,  welche  auch  der  Erzeugung:  von  Artikeln 
für  Eiseulmhnlicdarf  dienen,  kennen  zu  lernen,  und  glanb«  ich, 

!  das»  einige  Angaben  über  diene  beiden  Anlaguti  der  genannten  (je- 
»elUihal't  auch  für  die  Leger  der  „Oesterreichiaeuen  Eisen- 
baüuZeituiigu  einiges  IntereHse  haben  durften. 

Die  Pennfsylvania  Steel  Co.  wurde  im  Jahre  1865  \«a 
einer  Anzahl  einfluRsreiehcr  Geschäftsleute,  von  Pennsylvania 
nach   den  Gesetzen  dieses  Staates  gegründet.   Für  die  ernten 

I  Anlagen  wurde  von  dieser  Gesellschaft  ein  Platz  an  dem  Ufer 
des  Husunohanna-.StronieM,  etwa  3  Meilen  östlich  von  Harri»- 
burg,  erwählt.  Hier  entstanden  die  Steeltoner  Anlagen  der 
Gesellschaft,  welche  ungelllhr  37iH)  Leute  beschäftigen. 

Die  i  nuiiigliehkeit,  innerhall,  nicht  zu  weiter  Eat- 
teninngen  von  diesen  Werken  Er/,  in  genügenden  Quantitäten 

I  und  geeignet  fllr  die  Fabrikation  von  Bessemer  Roheisen  W 
erhalten,  veranlasste  die  Gesellschaft,  Erze  von  Spanien  and 
Afrika  einzuführen  und  später  zusammen  mit  der  Helhlebem 
Iron  Co.  die  ausgedehnten  Erzfelder  der  Jaragua  -  Minen  auf 

■  der  Insel  t'uba  zu  erwerben.  Diese  letzteren  liefern  jetzt  miu 
grösBten  Theil  das  in  den  Hochöfen  der  Couipagnie  ver- 
windet e  Erz. 

Der  Umstand,  das«  der  grössere  Theil  des  von  der  Ge- 
sellschaft verwendeten  h'ohroateriales  per  Schiff  lierbeigesehuflt 
werden  mpsste.  sowie  die  Vortheile,  welche  der  Schiffsverkehr 
der  Entwickelang  ihres  Geschäftes  boten,  veranlasste  >lu- 
Directiun,  sich  nach  «iuer  passenden  Lage  in  der  Nltlie  eines  be- 
deutenden   Hafens  der  atlantischen    Küste    umzuieheu.  Ein 
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Landstrich  von  ungefähr  1000  Morgen,  (Telefon  an  dem  uörd- 
Hcheu  Tfrr  des  Patapscotlnsscs,  etwa  9  Meilen  von  Baltimore, 
wurde  käuflich  erworben  und  dort  im  Mai  1887  die  Arheit 
an  dm  neuen  Anlagen  besonnen,  die  unter  dem  Xanten  ,.Dic 
Maryland-Erweiterung*  oder  „Die  Sparrow's  Point  Werke" 
der  Pennsylvania  Steel  bekannt  sind. 

Die  Steeltoner  Aulagen.  Im  Mai  1866  wurde  die 
Anlage  eines  Bessemer- Werkes  mit  2—5  Tons  Convertoren  De- 
poniten und  im  Mai  1867  der  erste  Stahl  erhlascn.  Die  Ingots 
wurden  nach  Johnstown  gesandt,  um  dnrt  in  den  Walzwerken 
der  Cambria  Iron  Co.  zu  Eisenbahnschienen  gewalzt  zu  wer- 
den. Diese  Schienen  worden  an  die  Penusylvaiüa-Eisenhahn- 
(tesellschaft  geliefert  und  waren  die  ersten  Stahlschieiicn, 
welche  fabriksmassig  in  diesem  Lande  hergestellt  wurden. 

Im  Mai  1868  wurde  eine  WalzenBtrasse  mit  drei 
23zfll)igen  Walzen  vollendet  und  auf  denselben  kleine  Ingots, 
gegossen  im  Bessemer  -  Werke,  darauf  direct  in  Schienen 
verwalzt. 

Da  man  den  Vortheil  erkannte,  den  die  Bearbeitung 
grösserer  Ingots  gewahrt,  wurde  im  Jahre  1869  ein  Hammer- 
Werk  eingeführt  mit  einem  Dampfhammer,  welcher  damals 
der  schwerste  Im  Lande  war  uud  dazu  diente,  die  Iugots  zu 
Bloom»  für  das  Walzwerk  zu  reduciren.  Diese  Praxi«,  dl« 
Blooms  unter  dem  Hammer  herzustellen,  dauerte  bis  zum 
December  1876,  zu  welcher  Zeit  ein  34zöllige*  Vor- Walz- 
werk in  Betrieb  gesetzt  wurde,  welches  die  Productionsfahig- 
keit  der  Anlage  bedeutend  vergrößerte.  Seitdem  wurden 
alle  Schienen  ans  gewalzten  Blounis  hergestellt  und  die  Ham- 
mer zur  Herstellung  von  Schmiedestücken  und  Haminerstahl 
benatzt. 

Im  Jahre  1875  wurden  zwei  ^Sieinens-Martijr'  üefeii 
vua  5  Tonnen  Inhalt  gebaut  und  spater  durch  zwei  ebensolche 
von  20  Tonnen  ersetzt.  Hiezu  sind  seitdem  ein  Ofen  mit 
5  Tonnen  Inhalt  gekommen  und  zwei  andere  mit  je  30  Tonnen 
Inhalt. 

Im  Jahre  1HH2  wnrde  eine  zweite  Bessemer  Anlage 
mit  drei  8  Tons  Convertoren  in  Betrieb  gewitzt,  und  ist  seit- 
dem fortwährend  im  Betriebe.  Im  Jahre  1883  wurde  ein  Walz- 
werk mit  einer  13zölligeu  und  einer  20zölligcn  Walzenstrosse  in 
Betrieb  gesetzt.  Auf  diesen  werden  verschiedene  Stahlprnfilc, 
sowie  leichtere  Eisenbahnschienen  hergestellt.  Hiczu  ist  seit- 
dem ein  weiteres  Walzwerk  mit  einer  20znlligen  Strasse  ffir 
Billets  gekommen. 

Im  Jahr«'  1885  wurde  ein  Universal- Walzwerk  gebaut, 
hauptsächlich  zur  Herstellung  v.m  Blooms  und  Blöcken  zur 
Weiterverarbeitung  auf  Bleibe  und  Bauprofilc. 

Da  die  Productiotisfahigkeit  des  ersten  Vor- Walzwerkes 
nicht  für  den  immer  steigenden  Bedarf  ausreichte,  wurde  im 
.fahre  1886  ein  Reversir-Walzwerk  gebaut,  welche»  haupt- 
sächlich Blooms  und  Blöcke  liefert 

Die  Hochofen  der  Gesellschaft,  4  iu  der  Zahl,  wurden 
folgenderraaassen  ausgeführt:  Nr.  1  im  Jahre  1872  mit  einer 
Rast  von  14  Fuss  und  einer  Höhe  von  60  Fuss;  Xr.  2  im 
Jahre.  187ö  mit  einer  Rast  vuu  2<»  Fuss  und  eiuor  Hübe  von 
80  Fnsa:  Nr.  3  und  4  im  Jahre  1885  mit  einer  Hast  von 
18  Fuss  und  einer  Höhe  von  70  Fuss.  Auf  3  von  diesen  Hoch- 
ofen wird  Roheisen  erblasen,  auf  dem  4.  Spiegeleisen.  —  Im 
Jahre  1872  wurde  mit  der  Anfertigung  von  Eisenbahn- 
krenzuugen  und  Herzen  begonnen  und  hat  sich  seitdem  diese 
Abtheiluug  zu  einem  bedeutenden  Zweig  entwickelt. 

Zu  don  oben  erwähnten  Ablhcünngen  besitzt  die  Gesell- 
schaft Reparatur- Werkstätten,  bestehend  in  Modell-Schreinerei, 
Giesserei,  Maschinenwerkstfltte  und  Kesselfabrik.  Ans  diesen 
Werkstätten  sind  beinahe  sämmtliehe  OebAude-Couslniclioiicn 
und  viele  Maschinentheile  flir  die  Sparrow's  Point  Werke  der 
Gesellschaft  hervorgegangen. 


Die  gegenwärtige  Prodnctionsfähigkeit  dieses  Werkes  ist 
ungefähr  1200  Tonnen  Stahl  per  Tag. 

Die  Stadt  Steelton,  welche  seit  der  Einrichtung  der 
Werke  entporblBht,  hat  etwa  10.000  Einwohner,  von  denen 
der  grosste  Theil  mehr  oder  weniger  von  dem  Gedeihen  der 
Anlage  abhangig  ist. 

Die  Sparrow's  P  o  i  n  t - A nla ge.  Wie  bereits  er- 
wähnt, liegen  diese  Werke  an  dem  nördlichen  Ufer  des 
Patapseoflnsses,  etwa  9  Meilen  von  Baltimore.  Die  Baltimore 
und  Sparrow's  Point  Eisenbahn,  eine  Bahnlinie  von  4  7  Meilen 
Lange,  gebaut  und  betrieben  im  Interesse  der  Pennsylvania 
Steel  Co.,  gibt  durch  ihre  Verbindungen  mit  den  Haupt-Eisen- 
bahnlinien grosse  Erleichterung  für  den  Verkehr.  Nachdem 
wir  Baltimore  verlassen  und  bei  Colgate'«  Creok  die  Baltimore 
und  Sparrow's  Point  Bahn  bestiegen,  passiren  wir  in  gerader 
Linie  den  Bearfluss  und  betreten  Uber  einen  3405  Fuss 
langen  Viadnct  das  Eigeiitlmm  der  Pennsylvania  Steel  To. 

Die  Anlagen  der  Gesellschaft  bestehen  gegenwartig  ans 
1  Hochöfen,  von  denen  2  im  Betriebe  sind.  Eine  Bessemer- 
Aolage  und  ein  Eisenbahnschienen-Walzwerk  sind  unlängst  er- 
baut worden.  Ausserdem  besitzt  die  Gesellschaft  ein  ganz  ni>u 
eingerichtetes  Marine-Departement  und  eine  prachtvolle  Maschinen- 
werkstätte,  Modell-Schreinerei  und  Giesserei.  Alle  diese  Ge- 
bände  und  sämmtliehe  sonstigen  Verbesserungen  sind  seit  dem 
Beginne  der  Operationen  im  Mai  1887  von  der  Gesellschaft 
seihst  ausgeführt. 

Zu  den  Eisenbahnverbindungen,  welche  die  Gesellschaft 
besitzt,  kommt  noch  ein  Schittscjuml  von  27  Fuss  Tiefe  und 
150  Fuss  Breite,  welcher  die  Werlte  der  Gesellschaft  mit  dem 
Hauptcatial  verbindet,  Kines  dieser  Werfte.  40  Fusb  breit  uud 
600  r'uss  lang,  wurde  im  Jahre  1887  erbaut,  eine  zweite, 
10ij  Fuss  breit  und  700  Fuss  lang,  ist  im  Jahre  18!)()  voll- 
endet worden.  Diese  Werften  geben  Raum  für  6  Dampfschiffe 
und  sind  hauptsächlich  für  das  Ausladen  von  Erzen  bestimmt, 
zu  welchem  Zwecke  sie  mit  den  besten  mechanischen  Apparaten 
versehen  sind. 

Die  4  Hochöfen  im  Betriebe  sind  je  85  Fuss  hoch  und 
haben  eine  Hast  von  22  Fuss.  Der  Wind  wird  von  aufrecht- 
stehenden  doppelten  Condensatloiw-Masehincn  geliefert,  die  nach 
den  Zeichnungen  der  Gesellschaft  ausgeführt,  sind.  Die  Ge- 
bliSse-t'ylinder  dieser  Maschinen  haben  Hl  Zoll  Durchmesser 
i  bei  einem  Hub  von  60  Zoll.  Dampf  wird  durch  Rührenkesgel 
nach  dem  System  Babcok  &  Wllcov  geliefert  und  sind  für  je- 
den Hochofen  lOOu  Pferdekräfte  gerechnet.  Der  Wind  wird 
durch  Whi«ewell  Wiml-Erhitzungs-Apparate  erwärmt,  welch, 
bei  22  Fuss  Dnrrhmesser  70  Fuss  hoch  sind  und  von  denen 
4  auf  jeden  Hochofen  kommen. 

Wasser  zum  Klihh-n  und  zum  HÜgcim-iuc»  i..  brauch 
fiir  die  Hochöfen  wird  aus  dem  l'atapscortusse  entnommen 
durch  einen  Caim).  der  gross  genug  ist.  um  alle  Anlagen  für 
Jahre  hinaus  zu  versorgen.  Dieses  Wasser  isl  nur  wenig  salz- 
haltig. Für  die  Kessel  und  für  den  (iehrauch  in  der  Stadt 
wird  das  Wasser  aus  artesischen  Brunnen  genommen,  welche 
durch  eine  Lage  von  Thon  10o  Fuss  tief  bis  auf  eine  Lage 
von  fehlem  Kies  gebohrt  sind  und  Wasser  vun  ausgezeichneter 
Gute  in  grosser  Menge  liefern. 

Die  Bessemer-Anlageu  sind  so  eingerichtet,  dsss  sie  das 
Eisen  direct  von  den  Hochöfen  verarbeiten  können,  oder  solches, 
welches  erst  im  Cupolofen  umgesehmolzen  wird.  Die  Anlage  ist 
berechnet  flir  4  Convertoren  von  18  Tonnen  Inhalt  und  einer 
Productionsfahigkeit  von  täglich  2000  Tonnen. 

Die  Vor-Walzcnstrasse  ist  ein  Reversir-Walzwerk  mit 
Walzen  von  36  Zoll  Durchmesser  und  wird  durch  eine  Reversir- 
Dampti»H»chinc  von  42"  X  60"  getrieben.  Am  Ende  dieser 
Walzenstrasse  befindet  sich  eine  hydraulische  Scheerc,  um  die 
Euden  abzuschneiden,  und  vou   dieser  Scheere  gelangt  der 
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Bloom  direct  nach  dem  8chlenen- Walzwerke,  wo  er  ohne  ' 
WiruVrcrhitzen  zu  Schienen  ausgewalzt  wird. 

Das  Schienen- Walawerk  hat  3  Walsen  von  26"  Durch-  > 
mcsser  und  wird  getrieben  dnrch  2  Dampfmaschinen  von  ! 
48"  X  6«*  ""»et  dem  System  Porter  •  Allen.  Dieae  Walzen- 
strasse  wird  mit  Apparaten  venehen,  welche  die  Schienen,  wie 
sie  ans  den  verschiedenen  Stichen  kommen,  mechanisch  hand- 
haben und  erlauben,  Schienen  von  lxi)  Fuss  Lange  zu  walzen. 
Am  Ende  dieser  Walzenitrnsse  befinden  sich  die  Circnlar- 
Sägen  zum  Zerschneiden  der  Schienen  im  rotben  Zustande  anf 
die  gewünschte  Länge,  and  dann  sind  hier  die  Maschinen  zum 
Richten  und  Bohren  der  Schienen. 

Der  Raum  zwischen  der  Bessemer  -  Anlage  und  dem 
Schienen-Walzwerke  einerseits  und  den  Werkstitten  auf  der 
anderen  Seite  ist  reservirt  für  eine  ausgedehnt«  Anlage  von 
Siemeus-lfartin-Oefen,  welche  den  Stahl  für  grosse  Blech- 
und  Kanin-Walzwerke  liefern  sollen. 

Die  verschiedenen  Gebäude  «r  dienen  Departement  sind 
fertiggestellt  und  warten  nur  anf  die  Maschinen,  mit  deren 
Hille  die  Schiflakörper  hergestellt  werden.  Anf  der  Aus- 
stattungswerfte  befindet  sich  eine  fein  eingerichtete  Maschinen- 
WerksUtte  nnd  ein  colossaler  Krahn  mit  einer  Ladungs- 
fähigkeit  von  100  Tonnen. 

Eine  Ziegelei  wit  einer  taglichen  Prodnction  von  25.000 
rotben  Ziegeln  wird  von  der  Gesellschaft  betrieben;  ein  fdr 
Jalire  ausreichender  Vorrath  von  Thon  befindet  sich  dicht 
neben  der  Ziegelei. 

Die  ausgezeichnete  Sägt-mühl-Anlage  der  Williamsport  und 
Chesapeake  Co.  befindet  sich  anf  dem  Eigenthum  der  Pennsylvania 
Steel  Co.  und  reprfUentirt  ein  Werk,  das  an  Gtösse  nnd  Aus- 
rüstung von  keiner  der  östlichen  Sagemühlen  ubertroffen 
wird.  Die  Prodoctionsfahigkeit  dieser  Sagemühle  ist  250.000 
Fuss  täglich. 

Die  Maschinen- Werkstätten,  von  denen  ein  Theil  fertig 
und  im  Betriebe  ist,  sollen  alle  Maschinen  nnd  Werkzeuge 
für  den  Schiffsbau  und  alle  beabsichtigten  Ausdehnungen  der 
Anlage  zn  liefern  vermögen. 

In  der  Giesserei  werden  täglich  schwere  Gnui-iiicke 
hergestellt  und  mittelst  hydraulischer  Krahne  gehandhabt.  Ein 
elektrischer  Ijiufkrahn  von  50  Tonnen  Tragfähigkeit,  der  als 
Experiment  gebaut  ist,  macht  vorzügliche  Dienste. 

In  der  Modell-Schreinerei  werden  täglich  Modelle  aller 
Art  angefertigt.  Dieselbe  sowohl,  wie  alle  benachbarten  Ge- 
bäude sind  mit  temporären  GieM  winden  versehen,  welche 
ein«  Verlängerung  der  Gebändc  erlauben. 

Mit  Aufnahme  der  Sagemühle  sind  alle  Anlagen  auf 
diesem  Landcomplcxe  Eigenthuni  der  Pennsylvania  Steel  Co. 

Baltimore,  im  Juni  1892. 

.1.  K.  Trnovsky. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Elektrische  Beleuchtulis;  von  Eisenbahnwagen.  Die  Me- 

tiopolitan  District  Railway  Company  h)  London  hat  nach  dem  „The 
Electrician*  mit  der  Railway  Electric  Reading  Lamp  Company  einen 
Vertrag  wegen  Lieferung  von  10.00«  I<e«elampen  fllr  die  Wagen  der 
District  Railway  abgeschlossen.  Diese  Lampen  sind  aber  nicht  etwa 
zur  allgemeinen  Beleuchtung  dieser  Wagen  bestimmt ;  im  Gegentbeil, 
der  gewöhnliche  Passagier,  der  nicht  noch  einen  Extranickel  für  eine 
etwas  anständige  Beleuchtung  oofe-in  will,  wird  sich  nach  wie  vor 
mit  dem  spärlichen  Lichte,  welches  von  den  am  Dache  de.«  Watten« 
angebrachten  Gaslampen  gespendet  wird,  begnügen  möi-wn.  Nur 
Fassagieren,  welche  jede  halhe  Stunde  noch  einen  Groschen  riskiren 


wollen,  nm  sich  bei  der  Lectflre  einer  Zeltung  nicht  die  Augen  zu 
verderben,  soll  die  bessere  elektrische  &'p»r»tbeleiichtoiu|  zugänglich 
sein,  nnd  zwar  in  folgender  Weine:  Die  Lampe  ist  an  einen  l'Jö  mm 
breiten  und  75  nun  hoben  Gehäuse  angebracht.  Wirft  man  eineu 
Groschen  fPenny)  in  den  .Schlitz  am  oberen  Ende  des  Kastens  nnd 
drückt  anf  einen  Knopf,  so  erhält  man  ein  elektrisches  Licht,  welches 
etwa  eine  halbe  Stunde  brennt  nnd  dsrauf  selbstthätig  erlischt,  abet 
nach  Einwerfen  eines  weiteren  Groschens  wieder  eauitndet  werden 
kann.  Das  Ij.-nt,  welehes  etwa  :i  N.  K.  beträgt,  wird  durch  eineu 
ReÜeetor  Concentrin,  der  innerhab  gewisser  Grenzen  (redreht  werden 
kann,  sodass  das  Licht  nach  dem  Sitze  des  Reisenden  dirigirt  werden 
kann.  Der  Apparat  ist  so  angeordnet,  dsss  im  Falle  eines  Versagen« 
der  Sti'iinlieferiing  der  Reisende  sein  Geldstack  ohne  Weiteres  wieder 
erhält.  Diese  Lampen  sollen  in  den  Eisenbahnwagen  unter  den  Hst- 
brettern  angebracht  wurden.  Sämmtiicbe  in  einem  Wagen  angebrat-bten 
Lampen  erhalten  ihren  Strom  von  einem  unter  einem  der  Sitze  de» 
Wagens  aufgestellten  Aocnmnlstor.  Die  Lampen  brennen  bei  einer 
Sjwinmng  von  18  V.  nnd  erfordern  etwa  0-75  A.  Der  AccumulaUr  ist  be- 
sonders für  diesen  Zweck  hergestellt  nnd  besteht  aus  sechs  hinter- 
einander geschalteten  /.eilen,  die  eine  Capacität  von  72  A.— Stunden 
besitzen.  Zu  Mill  IJill-Park  an  der  District  Railway  wird  eine  Lade- 
Station  errichtet  werden  nnd  in  der  Station  sollen  Nebengeleise  zar 
Aufnahme  einer  Anzahl  von  Tracks  angelegt  werden,  anf  denen  di« 
Aecumnlatoren  geladen  nnd  bei  Seite  gestellt  werden.  Früh  morgen» 
werden  die,  geladene  AccunialnloMB  enthaltenden  Tracks  von  der 
Ladestation  nach  den  verschiedenen  Haltestationen  geschickt,  w»  ae 
während  de«  Tages  nach  Bedürfnis  anagewechselt  werden,  nnd  während 
der  Nacht  kehren  dann  die  Tracks  mit  den  erschöpfte«  Batterien 
wieder  zurück. 

Eine  Bicyele- Eisenbahn  fn  Amerika  werden  demnächst  die 

beiden  Städte  Monnt  Holly  und  Smitbville  mit  einer  Bicyele- Eisen- 
!  bahn  verbunden.  Die  Eisenbahn  wurde  von  einer  Gesellschaft  nach 
|  dem  Hotchklss  Bicycle-Railway-System  ausgeführt  und  soll  binnen 
j  Kurzem  dem  Betriebe  Übergeben  werden. 

Eine  andere  Triebkraft  als  die  menschliche  gelangt  nicht  cur 
1  Verwendung;  jeder  Reisende  ist  sein  eigener  Motor.    Die  Bahn  rabt 
anf  einem  Unterbau  von  Läncsscbwellen,   die  untereinander  dnrch 
Säulen  mittelst  Bolzen  und  Winkeleisen  verbunden  sind.  Die  Stilen 
sind  in  Abständen  von  B'  %  engl.  Fuss  aufgestellt.   Der  obersten 
Längsarhwelle  ruht  eine         förmige  Schiene  auf,  auf  weicher  du 
Veloeiped  läuft.   Hiebei  bandelt  es  sich  jedoch  um  eine  ganz  be- 
sondere, eigens  für  diese  Bahn  coustruirte  Bicyele- Art,  wenn  »cba 
Satte),  Handstange  und  Betriebsmechanismus  derselben  von  den  bisher 
üblichen  im  Princip  keineswegs  abweichen.   Die  iiandstange  obai 
I  allerdings  nicht  mehr  zur  Steuerung,  sondern  nur  noch  znr  Stalte 
während  der  Fahrt.  Das  Veloeiped  ist  in  einem  Doppeltesten  nwi- 
tirt,  welches  anf  beiden  Seiten  des  Schwellensystema  2'.»  engl.  F«sj 
tief  bershreicht;  an  seiner  tiefsten  Stelle  befindet  sich  ein  klein« 
horizontales  FUhrungsrad,  das,  durch  Vermittlung  seitlicher  Führungen 
'  data  dient,  das  Fahrzeug  stets  im  Geleite  zn  halten  und  ein  Ab- 
springen völlig  auszuschliesaen.    Das  vordere  Rad  ist  das  Triebrad 
;  hat  einen  Durchmesser  von  20  engl.  Zoll  und  besitzt,  gleichwie  dt« 
zweit«  Rad,  eine  Rille,  welche  die  Schiene  genan  nrnfasst. 

Cm  den  Schienenweg  gleichzeitig  nach  beiden  Richtungen  bis 
,  benutzen  zu  können,  legt  man  Doppelgeleise  an,  und  ferner  werden 
I  in  geeigneten  Zwischenräumen  Seitengeleise  angebracht,    anf  welche 
die- nicht  im  Betriebe  befindlichen  Fahrräder  abgeschoben  werden 
können  nnd  w«  es  den  Passagieren  möglieh  ist,  an  jeder  beliebigen 
Steile  auf-  und  abzusteigen. 

l'eber  die  Beschaffung  von  galvaalachen  Elementen  für 
Eisenbahnzwecke.  In  jüngster  Zeit  bat  sich  ein  nener  Indostrte- 
'  zweig  gebildet,  welcher  sieh  ausschliesslich  mit  der  Erzeugung  tos 
:  eomplet  zusammengestellten  Elementen  befaast  und  wird  für  di« 
,  elektromotorische  Kraft  und  Daner  des  Elementes  bei  einer  bestirnten 
,  Schaltungswcisc,  Garantie  geleistet. 

Für  grossere  Anstalten,  wie  Eisenbahnen,  die  alljährlich  eine 
:  bedeutende  Anzahl  von  Elementen  benothigen,  dürfte  die  Besch  «ff um 
von  fertig  zusammengesetzten  Elementen  von  bestimmter  Kraft  mi 
;  Dauer,  sobald  selbe  den  gestellten  Anforderungen  entsprechen,  sie« 
gewiss  als  vurtheilbaft  erweietn.  da  sowohl  die  Stromkraft  jedes  eia- 
zelneu  Elementes  als  die  Erhsltnngskosten  desselben  sich  viel  leichter 
ermitteln  lassen. 

Nach  der  gegenwärtig  gebräuchlichen  Form  der  Beschaffaag 
I  von  galvanischen  Elementen,   bei  Kisenbahnvarwaltungeu,    wird  der 
j  Bedarf  an  Zink,  Kupfervitriol,  Kupfer  und  Batteriegläsern  im  Otterl- 
wege gedeckt.  —  Vorwiegend  sind  bei  hiesigen  Bahnen  Colland  nnd 
1  Meldinger  Elemente  in  Verwendnnir.  doch  hat  fast  jede  Bahnm 
waltnng  aus  angeblich  ökonomischen  (irfluden  eine  andere  Dirnen*«» 
der  Butterieglan-r.  oder  es  sind  die  /.inkpole  cylindriseb.  Vmu- 
tfJrmig  «der  koniseh  geformt,  der  Knpfvrpol  wird'uns  Bleieb«weilen 
I  oder  aus  Draht  hergestellt  n.  s.  w 
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Weil  nun  der  Bedarf  unter  Berücksichtigung  4er  einheimischen 
Industrie  zunächst  in  loco  gedeckt  wird,  so  ist  es  wohl  erklärlich, 
das*  die  Folge  der  verschiedenen  Typen,  dieser  Artikel  bisher  nicht 
in  Muse  erzeugt  werden  konute  and  hiedurch  sich  der  Preis  des 
hoher  stellt,  oder  bei  der  einmal  vorhandenen  Concurrenz 
Qualität  geringer  ausfällt. 

Aber  selbst  im  günstigsten  Falle,  das«  nur  Materialien  vom 
Qualität  preiswäruig  beschafft  sind,  kommt  es  noch  immer 
auf  die  Zusammenstellung  der  Elemente  an,  hierüber  ist  eine  Con- 
trole  ohne  grössere  Kosten  kaum  durchführbar,  da  die  Zusamtnen- 
stellnog.  bezw.  Reinigung  der  Elemente  in  dar  Regel  an  Ort  und 
Stelle  erfolgt  und  je  nach  Grosse  der  Station  hieau  verschiedene 
Organe  Terwendet  werden. 

Ans  Vorstehendem  lassen  »ich  die  Vonheile  erkennen,  die  in 
der  Beschaffung  zusammengestellter  Elemente  liegen. 

Ist  einmal  der  Industrie  ein  Absatzgebiet  hiefnr  eröffnet,  dass 
eine  sla-menerzeuKiiug  ein  für  rSsenbahnzwecke  brauchbares  Element 
lilAtzgTfiifeu  kann,  so  wird  jeder  reelle  Fabrikant  bemüht  sein,  das- 
selbe für  seine  Erzeugnisse  zn  erobern  und  dauernd  zu  erhalten. 

Für  die  Bahnverwaltaug  würde  der  Bezug  von  nur  fertig  zu- 
»tanmengtsetzteu  Elementen  sieh  viel  einfacher  gestalten,  weil  die 
Manipulation  in  Verrechnung  verschiedener  Materialien  weit  zeit- 
raubender ist,  und  für  die  Telegrnphen-Aufsiebtsorgaae  ist  die  Con- 
trole  Ober  die  Stromstärke  eines  fertig  zusammengestellten  Elementes 
leichter  durchführbar,  da  der  Fabrikant  aus  eigenem  Interesse  für 
eine  faebgemässe  Zusammensetzung  der  Elemente  Sorge  tragen  wird, 
was  bei  den  verschiedenen  Organen  der  Bahnverwaltung,  welche  mit 
Füllung  der  Batterie  betraut,  wegen  Mangel  der  biezu  erforderlichen 
Kenntnisse  und  Uebung  nicht  allgemein  vorausgesetzt  werden  kann. 

Sicherer  itselnricbtnsiren  auf  den  englischen Elseahah»en. 

Der  netteste  Bericht  des  Londoner  Handelsamte.*  weist  ans,  das« 
gegenwärtig  schon  98  «■  aller  doppelgeleiaigen  Bahnstrecken  von 
Groasbritannien,  welche  im  Ganzen  eine  Länge  von  10.909  engl  Meilen 
besitzen,  bereits  mit  Block^inriehtnngeu  versehen  sind.  In  England 
sind  schon  99  5  jt  aller  doppelgeleiaigen  Bahnlinien,  in  Schottland 
sämmtliche  und  in  Irland  88  ?i  dieser  Linien  mit  Blockeinrichtungen 
ausgerüstet.  Ferner  erhellt  ans  dem  Berichte,  dass  im  Jahre  1891 
die  Anaabi  der  centralen  Signal-  und  Weichenstellungen,  welche  den 
Anforderungen  des  Handclsamtes  entsprechen,  »8.128  betrag,  dast 
Msserdem  88.823  Signal-  und  Weiehcuvcnchlüsse  gemäss  diesen  An- 
forderungen ausgeflthrt  sind.  Die  Zahl  der  noch  nicht  vollständig 
den  Ansprüchen  des  Handelsaktes  genOgenden  Einrichtungen  der 
ersten  Art  betrug  im  Jahre  1691  2734,  jene  der  zweiten  Gattung  253-1. 
Es  sind  daher  94%  alter  Signale  und  Wechsel  mit  entsprechenden 
Einriebtungen  versehen,  und  nur  «ji  derselben  noch  nicht  voll. 


»Madig  entsprechend  gesichert.  Ausserdem  sind  23  016  Abzweigungen 
vun  Schleppkähnen  entsprechend,  und  nur  noch  1680  solcher  Abzwei- 
gungen nicht  entsprechend  versichert  Im  Ganzen  tritt  der  Fall,  dass 


eine  von  Personenzügen  befahrene  Bahnlinie  im  Niveau  von  einer 
anderen,  gleichartigen  Linie  gekreuzt  wird.  6032mul  ein;  ausserdem 
bestehen  2074  Niveaukreuzungen  von  Bahnlinien,  welche  mit  Per- 
sonenzügen befahren  werden,  mit  Schleppkähnen,  23.679  solcher 
Kreuzungen  mit  Seiteugeleleisen,  nnd  9079  Niveaukrenzungen  mit 
Strassen. 

Die  kleinaslatlsche  Bahn  Ianld-Aagora.  Diese  Bahnstrecke, 
welche  eine  Fortsetzung  der  schon  seit  Jahren  in  Betrieb  stehenden 
91  km  langen  Bahn  von  Skntari  nach  Ismid  bildet,  und  deren  Voll- 
'ndnug  für  dieses  Jahr  in  Aussicht  genommen  ist,  erscheint  ins- 
besondere deshalb  bemerkenswert,  dass  m  Folge  des  dort  herrschenden  i 
Hclsinangel»  der  ganze  Oberbau  durchwegs  ein  eiserner  ist,  so  dass 
nicht  nur  die  Schwellen,  sondern  auch  die  Telegraphenstangen,  der 
K.rth-kenbelag  etc.  ganz  von  Eisen  sind.  Die  genannte  Strecke,  welche 
499  km  lang  ist,  wird  eingeleisig  mit  normaler  Spar  hergestellt,  doch 
i<t  der  Grand  für  zwei  Geleise  eingelost  worden.  Bedingungsgemäss 
»ind  breltfüssige  Schienen  mit  einem  Mindestgewichte  von  30  kg, 
«renn  stäblern,  oder  von  34  kg,  wenn  eisern,  und  Quenxbwellen 
■it  90  cm  Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte  vorgeschrieben.  Die  9'4  m 
langen,  60  kg  schweren  eiserneu  Schwellen  von  trogtormigem.  unten 
offenen  Querschnitte  haben  in  der  Mitte  1)5  mm.  unter  den  Schienen 
80  mm  Höhe,  eine  untere  Breite  von  184  mm  in  der  Geleiseaehse, 
von  261  min  unter  den  Schienen  und  von  312  mm  an  den  durch  Ura- 
biegung  geschlossenen  Enden.  Sie  sind  überall  11  mm  stark.  Darnach 
ergibt  sieh  unter  den  Schienen  ein  Trägheitsmoment  von  180  3  cm ' 
und  ein  Widerstandsmoment  von  84  7  cm»  in  Bezug  auf  die  horizon- 
tale Schwerachse. 

Die  Scblenensteigung  ist  durch  Aufbiegung  erzielt.  Für  die 
Schienen  ist  Flussstabl  gewählt  worden,  uud  sind  dieselben  im  allge- 
meinen 9  55  m  lang  uud  30  kg  für  das  laufende  Meter  schwer.  In  I 
Steigungen  von  mehr  als  15°  oo  werden  jedoch  schwerere  Schienen  ' 
von  34  kg  mit  grosserer  Hobe  des  abnutzbaren  Streifens  verlegt.  Als  I 


grüester  Achseudruck  wurde  bei  dem  Entwürfe  13 1  angenommen 
Die  Schienenhefestigung  geschieht  durch  Klemntplattcu  von  viererlei 
Gattung  mit  Ansätzen  und  Schrauben ;  letztere  wird  nur  durch  unter- 
gelegt«, etwas  schwache  Federringe  gegen  losdrehen  gesichert  In 
Böschungen  wird  die  Ceberufl Innig  gänzlich  durch  Hebung  des  äusseren 
Schienenstranges  bewirkt. 

Die  Ausführung  der  Bahn  selbst  war  mitunter  mit  beträcht- 
lichen Hindernissen  verknüpft,  welche  theil*  durch  die  Gestaltung  des 
Bodens,  theils  durch  sonstige  Verhältnisse  des  Landes  bedingt  waren, 
nnd  die  biednreh  auch  einen  bedeutenden  Aufwand  an  Wisst-n  nnd 
Arbeit  erfordert  haben. 

Zur  Finauciernng  dieser  Bahn  wurde  von  der  betreffenden  Ge- 
sellschaft ein  Capital  Ton  36,720.000  Mark  gegründet.  Für  die  Linie 
Ismid-Angora  verbürgt  die  türkische  Regierung  15  000  Francs  Kilo- 
metrische Rolieinnahmen  im  Jahre,  ferner  verzinst  sie  während  der 
Bauzeit  (bis  zur  Höhe  von  150.000  Francs  für  jedes  fertiggestellte 
Kilometer)  die  aufgewendeten  Summen  mit  4%.  Nach  3<>  Jahren 
kann  der  Staat  die  Bahn  ril-k kaufen;  nach  99  Jahren  erlischt  die 


?e  nnd  üekergangsbrtii-ken  nrit  überdeckten 
nander  verbunden,  dass  ein  ungehinderter 
Zu«  mfiglich  ist.  Die  Thoren  sind  an  den 


den  Staat. 

Die  CorrldorZUge.  zwischen  Berlin  und  Köln  a.  Rh. 

Aus  deutschen  Blättern  entnehmen  wir  die  nachstehende  Beschreibung 
der  zwischen  Berlin  und  Köln  a.  Rh.  verkehrenden  Corridor-ZBge. 
Jeder  Zug  besteht  aus  sechs  neuen  vieraebsigen  Wagen:  einem  ver- 
einigten Post-  nnd  Gepäckwagen,  vier  Wagen  mit  je  zwei  Abthei- 
lungen I.  Classe  nnd  je  vier  Abtbeilungen  II  Ctatse  und  einem  Wagen 
mit  fünf  Abtheilungen  II.  Classe  nnd  einem  Wirthschaftsranme.  Der 
vereinigte  Post-  und  Gepäckwagen  läuft  unmittelbar  hinter  der  Loeo- 
motive,  der  Wagen  mit  Wirtsiliaftsraum  in  der  Mitte  des  Zuges. 
Der  Gepäck-  und  Postwagen  ist  17*3  m,  die  Personenwagen  sind 
sämmüieh  im  Kasten  1611m  lang.  Das  Eigengewicht  jedes  der 
Wagen  schwankt  zwischen  29.000  und  29.300  kg.  Die  Wagen  sind 
durch  1  m  breite  Seitengänge 
Lederbalgen  derartig  mitein 
Verkehr  durch  den  ganzen  Zug 
Giebelseiten  der  Wagen  angebracht. 

Bei  den  Personenwagen  enthalten  die  Abteilungen  I.  Claase 
je  vier  auroinerirte  Sessel,  diejenigen  IL  Classe  je  sechs  nnmmerirte 
Sitze  gewöhnlicher  Anordnung.  In  dsn  Abtbeilnngen  X.  Classe  ist  je 
ein  beweglicher  Tisch  aufgestellt,  ausserdem  ist  unterhalb  der  Fenster- 
brüstung  je  ein  Klapptisch  vorhanden.  In  den  Abteilungen  11.  Classs 
sind  ebeufal's  Klapptische  unterhalb  der  Fenster  angebracht;  ausser- 
dem werden  für  diese  Räume  noch  zusammenklappbare  Tische  mit- 
geführt,  die  im  Seitengange  untergebracht  sind  und,  wenn  erforder- 
lich, in  einer  Abtheilnng  aufgestellt  werden  könn 
mit  grünem  Tuche  Oberzogen. 

Der  Wirtechaftsraum  enthält  Kochvorrichttt 
Unterbringung  von  Geschirr  und  Vorräthen,  ferner  Eisbehälter,  Auf- 
wasch Vorrichtung  und  die  erforderlichen  Tische.  Das  Kochen  nnd 
Braten  erfolgt  auf  Gaafener.  Im  Waschräume  jedes  Wagens  belinden  sich 
eine  Bedürfnisanstalt  mit  Wasserspülung  und  eine  Wascheinricbtung 
mit  federnden  Schwingfaähnen.  Seife  und  Handtücher  werden  auf  Ver- 
langen von  einem  der  im  Zuge  befindlichen  Kellner  gegen  Zahlung 
von  20  Pfennig  verabreicht.  Im  Seitengange  und  in  den  Vorräumen 
sind  Klappsitze  vorhanden,  ferner  sind  einige  Flaschen  mit  Trink- 
wasser nebst  den  erforderlichen  Glasern  aufgestellt.  Das  Heizen  der 
Wagen  wird  in  der  kälteren  Jahreszeit  mit  Dampf  geschehen.  Die 
Belenchtuog  erfolgt  in  allen  Räumen  des  Zuges  durch  Gas  mittelst 
sogenannter  Intensivlampen. 

Die  Bedienung,  die  durch  elektrische  Klingel  gerufen  wird, 
ist  schnell  und  exaet,  die  Auswahl  in  Speisen  und  Getränken  ziem- 
lich reichhaltig;  die  Zubereitnug  und  Beschaffenheit  derselben  wird 
als  gut  und  die  Preise  werden  als  massig  bezeichnet-  Die  Benützung 
der  Wirtschaft  ist  während  der  Fahrten  des  Berichtentatters  so  leb- 
haft gewesen,  dass  von  den  circa  hundert  Passagieren  des  Zuges  nur 
siebzehn  die  Mittagspause  in  Hildesheim  zum  Speisen  benutzten. 
Wer  sich  einen  bestimmten  -  -  nnmmerirten  Hätz  in  der  Abtheilnng 
für  Raucher,  Nichtraucher  oder  Frauen  sichern  will,  bat  bei  der  Fahr- 
der  Zug-Auagangsautionen  (Köln  nnd  Berlin) 
der  eigentlichen  Fahrkarte  eine  Platzkarte  im  Preise  von 
1  Mark  zu  losen.  Solche  Platzkarten  können  «neb  von  den  Iuhabern 
von  Rundreise-  und  zusammengestellten  Fahrscheinheften,  von  Sommer- 
karten und  Freifahrtacheinen  —  immer  jedoch  nnr  iu  Köln  oder 
Berlin,  Potsdamer  Bahnhof  —  gelöst  werden.  Der  Vorverkauf  von 
Plätzen  wird  in  Berlin  und  Köln  eine  halb«  Stunde  vor  Abgang  des 

von  Plätzen  nicht  statt. 

Stellung    Ton    Signal  hebeln    mittelst  Elektromotor*. 

Hillairet  und  nuguet  in  Paris  haben  in  England  die  Anwendnag 
Stellung  von  Eisenbabnsignalhebela  in  t 
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liaienlirt  erhalten,  wo  sonst  die  Stellung  in  der  einen  Richtung  durch 
einen  Hebel,  in  der  anderen  durch  ein  Gegengewicht  bewirkt  wird.  Der 
auf  die  Zugstange  in  gewöhnlicher  Weite  wirkende  Hebel  ist  zwei- 
armig und  dreht  «ich  um  eine  wsgrechte.  Acbie.  Oben  steckt  in  ihm 
mit  einem  Zapfen  ein  senkrecht  gestellter  Arni,  welcher  in  einen 
Handgriff  endet,  ao  das«  der  Hebel  mit  der  Hand  gestellt  werden 
kann.  Nahe  am  Handgriff  trlgt  der  Ann  in  zwei  Lagern  einen  kleinen 
Motor,  auf  dessen  Achse  am  freien  Ende  ein  Trieb  sitzt,  das  in  ein 
auf  den  Hebel  aufgesetztes  Kraurad  eingreift  Die  Stromzuftthrung 
vermitteln  zwei  Coutactfedero.  welch«  auf  Contactringen  am  Hebel 
schleifen.  Wird  Strom  durch  den  Motor  gesendet,  so  lauft  letzterer 
mit  dem  Anne  auf  dem  Kronrade  fort,  indem  er  sich  um  den  Hebel 
dreht,  bis  er  endlich  in  eine  Stellung  gelangt,  in  welcher  er  dnreh 
sein  Gewicht  den  Hebel  umzulegen  und  dabei  durch  die  Zugstange 
das  Signal  umzustellen  vermag. 

Verbesserungen  Im  Eisenbahnbetrieb«  in  der  Schweiz. 
Der  Seitens  dm  ßoudesratbes  unterm  24.  Mai  gefasste  Beschluas, 
betreffend  Verbesserungen  im  Eisenbahnbetrieb  lautet : 

-Der  sdiwelzerisehe  liondearath,  nach  Einsicht  eiues  Amrage* 
•eines  Eisenbahn-Departements  znm  Zwecke  mehrerer  Sicherung  des 
Eisenbahnbetriebes,  bescbliesst; 

Artikel  I. 

I.  Die  Eisenbahnen  werden  bei  der  Erklärung  behaftet,  dass 
an  Stelle  der  Fahrt  ant  Zeitdistanz  die  Züge  auf  Ratimdistan*  ge- 
fahren werden  »ollen,  iu  dem  Sinne,  dass  dieselben  sich  in  der  Kegel 
in  keinem  geringeren  Abstand  als  .lern  einer  Statiousdiatsnz  folgen 
dürfen. 

!2.  Wo  die  Fabrordnung  es  erheischt,  dass  Züge  in  geringerein 
Abstände  gefahren  werden,  d.  h.  der  Zugabstand  auf  den  Bruchtheil 
einer  SUtion*entiernnug  beschränkt  ist,  m>U  die  .Stationsdistanz  nach 
Kedhrfniss  in  zwei  oder  mehr  Tnterabtheilungen  »erlegt  nnd  müssen 
diese  Blockstalioneu  geschützt  werden,  welche  mit  den  Siirnalein- 
richtttngen  versehen  sind,  die  das  Einhalten  der  vorgeschriebenen 
Distanzen  sichern. 

Artikel  II. 

1.  Das  von  den  Gesellschaften  vorgeschlagene  Bückmeldever- 
fahren wird  als  obligatorisch  erklärt.  Es  darf  kein  Zog  von  einer 
Station  abgelassen  werden,  bevor  diese  darüber  sich  versichert  hat. 
dass  der  vorausgegangene  Zug  die  nächste  Station  erreicht  oder 
passirt  habe.  Diese  VersicheroDg  erfolgt  in  der  Regel  durch  eine 
lelegraphische  Anzeige  von  Seile  der  letzteren  Station. 

-'.  Bei  Zugskreuzungen  auf  eingeleisiger  Strecke,  d.  h.  wenn 
/wischen  zwei  in  gleicher  Richtung  verkehrenden  Zügen  auf  dem 
gleichen  Geleise  ein  Zug  in  entgegengesetzter  Richtung  verkehrt, 
gilt  das  Eintreffen  des  letzteren  als  Beweis  fttr  die  Rückmeldung  und 
kann  also  auf  die  telegraphische  Rückmeldung  »-errichtet  werdeu. 

3.  Der  Bundesrath  behalt  sich  vor,  auf  Verlangen  an  Stelle 
der  telcgraphischen  Mitteilung  die  Rückmeldung  durch  das  Telephon 
zu  gestatten. 

4.  Tu  allen  Fallen,  gleichviel  ob  die  Rückmeldung  auf  tele- 
graphischem oder  telepbonischem  Wege  stattfinde,  ist  darüber  die 
von  den  Eisenbahnen  vorgeschlagene  Controle  zu  fuhren,  und  es  sind 
die  Verwaltungen  verpflichtet,  diejenige  Ueberwachnng  dieser  Con- 
trole zu  orgauisiren.  welche  deren  ausnahmslose  Durchführung  sichert. 

5.  Wo  nur  mit  einer  Zugscomporitlou  (en  uavette)  gefahren 
wird,  kann  die  Rückmeldung  unterbleiben. 

>i.  Soweit  das  System  der  Rückmeldung  noch  niebt  eingeführt 
int,  soll  dasselbe  vom  1.  Juli  d.  J.  ab  zur  Durchführung  gelangen; 
für  diejenigen  Linien,  wo  dies  Mangels  zur  eichender  Einrichtungen 
nicht  möglich  sein  sollte,  wird  der  Bundesrath  Ausnahmen  bewilligen. 
Die  Gesuche  um  Ausnahmen  müssen  hinnen  2o  Tagen,  von  der  Mit- 
theiluug  dieses  Beschlusses  an  gerechnet,  eingereicht  werden. 

Artikel  III. 

1.  Auf  den  schweizerischen  Eisenbahnen  müssen  sämmtliche 
Personen-  und  Schnellzuge  mit  durchgehenden  automatischen  Luft- 
druckbremsen geführt  werden. 

2.  Eine  Ausnahme  ist  gemattet  flu*  die  Züge  der  Nebenlinien 
und  Localbahnen,  deren  maximale  Geschwindigkeit  an  keiner  Stelle 
15  km  in  der  Zeitstunde  übersteigt.  Immerhin  sind  durchgehende 
Helbstwirkende  Bremsen  auch  hier  an  den  Personenzügen  anzubringen, 
wenn  das  Gefill  der  Bahn  16« 'o»  Ubersteigt  oder  wenn  die  Strecke 
ohne  Einfriedung  oder  ohne  Barrierenabsclilttsse  ist,  oder  wenn  das 
Gebiet  von  Öffentlichen  Strassen  mitbenutzt  wird. 

3.  FUr  die  Schnellzugsrouten,  sowie  für  die  Haupthahnstrecken 
mit  Wagenlinien  auf  anderen  Linien  sollen  die  Breui.iapparste  nach 
•lern  System  Westinghouse.  d.  h.  alle  sogenannte  Einkammerapparate 
gebaut  sein  in  der  Meinung,  dass  auch  Apparate  anderer  Brems- 
systeme auf  diesen  Linien  Verwendung  finden  dürfen,  soferne  dieselben 
mit  der  Westinuhutiac-Bremsc  vollkommen  und  wie  diese  selbst  func- 
tioniren  und  zu  bedienen  sind.  Auf  Bahnen  mit  starkem  Gefälle,  wo 


:  solche«  als  notfaig  erkannt  wird,  ist  eine  Doppelleitung  zur  Erreichnnii; 
genügend  sicherer  Thalfabrt  anzubringen. 

4.  Bei  den  Zügen  mit  Ober  60  km  maximaler  Geschwindigkeit 
muse  die  continnirliehe  Bremse  bis  zum  letzten  Wagen  darchgeftlhrt 
sein,  und  dieser  selbst  einen  richtig  funetionireuden  Brenisapinirzt  be- 
sitzen. Bei  allen  anderen  Zügen  mit  durchgehendes  Bremsen  dürfen 
ausnahmsweise,  soferne  in  dem  continutrlicb  gebremsten  Zugstheil 

I  die  für  die  fragliche  Strecke  für  die  gante  Zugtlast  vorgeschriebene 
'  Bremszahl  vorbanden  ist,  hinter  dem  letzten  Wagen  mit  funetioniren- 
1  dem  Bremsappsrat  noch  im  Maximum  drei  Wagen  angehängt  werden, 
I  wobei  stets  die  Handbremse  des  letzten  Wagens  im  Zuge  in  voll- 
1  kommen  dienstfähigem  Zustande  sein  muss,  und  dnreh  einen  zuver- 
lässigen, streckenkundigen  Angestellten  zu  bedienen  ist.  In  keinem 
Falle  darf  aber  das  Gewicht  des  nicht  in  die  ContinuitSt  einbezogenen 
Schlusatbeiles  des  Zuges  ein  Drittel  der  continuirlich  gebremsten 
Zuglast  (ezclusive  Maschine)  übersteigen. 

5.  <■)  Es  sind  ssjnmtliche  Locomotiven.  welche  zur  Fflhrunir 
.  von  Personen-  und  Schnellzügen  verwendet  werden,  mit  Apparaten 

zur  Bedienung  der  continuirhehen  Bremse  zu  versehen.  Bei  Locomo 
tiven  mit  Schlcpptender  »Ol  diese  Bremse  wenigstens  auf  den  Tender 
wirken,  bei  Tender  Locomotiven  sollen  die  Trieb-  und  Knppelrader 
mitgehremst  werden.  Bei  allen  Locomotiven  soll  das  Kuppeln  dtr 
Rremslritnug  auf  beiden  Stirnseiten  möglich  sein. 

ß)  E»  solleu  sftmutliche  in  Betracht  kommenden  Personen-. 
Gepäcks-  und  Bahnpostwagen  mit  vollständigen  Bremsapparaten  vej 
sehen  werden. 

Von  den  einzurichtenden  Güterwagen  können  bei  einem 
Theil  der  Wagen  auch  Mos  Brcmtleitungen  angebracht  werden, 
jedoch  darf  die  Zahl  der  Wagen  einer  Verwaltung  ein  Drittel  ihre« 
slmmtfichen  fdr  continuirliche  Bremsen  eingerichteten  Materials  der 
gleichen  Bauart  erreichen. 

6.  Bei  den  Wageu  des  mit  Lufthremse  versehenen  uberptiuj* 
fahigeu  oonnalspnrigen  Materials  soll  sowohl  auf  jeder  Plattform,  all 
auch  im  Innern  der  Personenwagen  die  Möglichkeit  geboten  sein,  dat 
Bremsen  des  Zuges  zu  veranlassen. 

7.  Zur  Durchführung  dieser  Maassregelu  wird  ein  Termin  bis 
I.  Juli  18D4  gewlthrt,' in  der  Meinung  jedoch,  dass  dieselbe  nies 
Möglichkeit  gefördert  werde,  und  dass  bis  zum  1.  Juni  1898  a& 
Schnellzüge  mit  antoniatischen  continuirlichen  Luftdruckbremsen  er- 
führt werden. 

8.  Den  Gesellschaften  ist  vorbehalten,  beim  Bundesraths  die 
Bewilligung  von  Ausnahmen  nachzusuchen,  wo  besondere  VerkSli- 
uUse  dazu  Aulass  geben. 

Artikel  IV. 

I  Betreffend  da«  Rollmaterial  ist  ihr  einmal  angenoongni, 
dass  der  Renand  zum  Mindesten  in  dem  Unfange  erhalten  bleib« 
soll,  welcher  sich  aus  der  gegenwärtig  vorhandenen  Zahl  der  Fahr- 
zeuge zuzüglich  der  znr  Zeit  m  Aassicht  genommenen  Nenanschsffangts 
ergibt.  Dieses  Rollmaterial  muss  stets  in  gutem  Zustande  eraslteo 
und  es  soll  rechtzeitig  für  den  Ersatz  abgehender  Stucke  gesorgt 
werden. 

iä.  Bezüglich  der  Locomotiven  wird  das  Eisenbahn-Departemett 
feststellen,  welche  Anzahl  derselben  Ihm  den  einzelnen  Gesellschaften 
vorhanden  sein  muss,  um  abgesehen  von  den  in  Reparatur  beflnd- 
lichvn  Maschinen  eine  genügende  Reserve  zn  sichern. 

3  In  Hinsicht  auf  die  Personenwagen  wird  das  Departement  die 
Verhandlungen  mit  den  ciuzelneu  Verwaltungen  fortsetzen  in  de»  Siine, 
dass  der  Gesauimtbestand  der  Personenwagen  auf  die  Zahl  gebracht 
werden  soll,  welche  bei  gegenseitiger  Aushilfe  für  du  Bedürfnis*  snci 
hei  ausnahmsweiser  Frequenz  irenltgt.  in  der  Art,  dass  weder  aus- 
wärtige Waeen  augemietet,  noch  Gepäcks-  oder  Guterwagen  /um 
Personeutransport  beauspnicht  werden  müssen. 

4.  Was  den  (üiterwagenpark  betrifft,  wird  das  Departeni'«1 
den  Effect  der  von  den  Uesellschaften  in  Aufsicht  genommenen  N'e«- 
anschaffunueu  iruwärtigeu. 

Artikel  V. 

Die  Eisenbahn-Gesellschaften  sind  eingeladen,  die  Vorschriften, 
betreffend  die  Aufnahme  in  den  Eisenbahndienst,  in  dem  Sinne  in 
eryinzen,  dass  das  Betriebspersonale  such  nach  der  Aufnahme  in  des 
Dienst  durch  fortgesetzte  Instruction  und  Belehrung  auf  der  Um 
seiner  Aufgabe  erhalten  und  die  allseitige  Diettsttüihtiekeit  desselb«"" 
durch  periodische  Prüfungen  constntirt  wird. 

Artikel  VI. 

Die  tägliche  Beanspruchung  der  Frauen  im  Barriercndienit 
I  darf  nicht  Uber  die  Datier  von  zwölf  aufednauderfolgendeo  Tsg"- 
I  standen  binanseeben.  Eine  Vertretung  derselben  in  diesem  Dien«* 
l  ist  nnr  durch  solche  Personen  statthaft,  welche  die  D/'tbig*  Eipjn" 
dazu  haben ;  insbesondere  sind  Kinder  und  k6rperli<  b  iinun*l'<*e 
KlUre  Personen  davon  ausgeschlossen.  Für  Wöchnerinnen  gl"  " 
Analogie  der  Bestimmung  im  Artikel  15  des  Fabriktgesett« 
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23.  März  1877,  dass  dieselben  vor  und  nach  der  Niederkunft  im 
Gänsen  während  sechs  Wachen  nicht  im  Bahndienst  beschäftigt 
werden  dürfeu,  in  der  Meinung,  dass  der  Dienst  jedenfalls  wenigsten« 
vier  Wochen  nach  der  Niederkunft  auagesetit  werden  soll. 

Artikel  VII. 

Die  Gesellschaften  sind  bei  der  Erklärung  behaftet,  riVs  die 
Zug.-fnürer  bei  den  Schnell-  nnd  Personenzügen  weder  zum  Gepäcks- 
nocli  zum  Billetdienst  herangezogen  werden  sollen. 

Art  ikel  VII L 
Die  Kisenbahn-Gcsellschaftp 
Dienstvorschriften  im  Sinne  der 
üls  nfithig  zn  ergänzen. 

Artikel  IX. 

Betreffend  die  Erstellung  des  zweiten  Geleise«  anf  den  in  den 
Anträfen  des  Eisenbahn- Departements  Tom  2.  October  1891  bezeich- 
neten Linien  nnd  Bahnstrecken  wird  du  Departement  mit  den  ein- 


die 


cnaoNiK. 


Die  Bndapester  elektrisch. 

nien  der  Bndapester  Stadtbahn  liegen  pro  1891  nach- 


  Stadtbahn 

kehr  anf  den  Lini 

stehende  Daten  Tor,  welche  den  wesentlichen  Aufschwung 
Unternehmens  kennzeichnen.  Das  Schieuennelz,  welche*  Ende  1890 
ein«  Länge  von  91  km  hatte,  stieg  im  Jahre  1891  anf  II  km  (wnrde 
seither  wieder  Terlangert).  Der  grösste  Theil  der  Linien  ist  doppel- 
geWsig,  auf  welchen  ein  Wagenpark  von  63  Wagen  verkehrt.  Die 
Ma»cbineustation  erhielt  zwei  nene  Dampfmaschinen  von  je  200  P.  8. 
mit  direct  gekuppelten  Dynamos,  so  dass  jetzt  im  Ganzen  7(10  P.  S. 
-  Verfügung  stehen.  An  den  Wagen  wurden  im  Laufe  des  ver- 
.tithre«  bedeutende  Verbessernngen  vorgenommen,  durch 
die  Betriebssicherheit  erhöht,  die  Unterhaltung  der  Wagen 
jedoch  Terbilligt  wurde. 

Die  Königsgassentinie  wnrde  am  22.  Juli  1891  eröffnet.  Am 
L  NoTember  wurde  die  nach  Steinbruch  nnd  dem  neuen  Friedhof 
führende  I>ampftramwny  dem  Verkehre  Ubergeben.  Diese  Linie  soll 
jedoch,  am  ihrer  Aufgabe,  insbesondere  dem  Localrerkehr  nach  Stein- 
bruch, besser  entsprechen  zu  können,  noch  diesen  Jahr  für  elektrischen 
Betrieb  eingerichtet  werden,  wodurch  die  Leistungsfähigkeit  derselben 
erhöht  und  die  Betriebskosten  wesentlich  herabgemindert  würden.  Im 
Jshre  !89o  wurden  auf  den  elektrischen  Linien  768.838,  im  Jahre 
1891  1.489.409  Wagenkilometer  zurückgelegt ;  befordert  wurden  Im 
Jahre  1890  4,459.8»*,  im  Jahre  IK9I  8,619.215  Personen;  verein- 
nahmt wnrde  n  im  Jahre  1890  h\  275  352-40,  im  Jahre  1891  fl.  541.0*149. 
Im  laufenden  Jahre  ist  die  Ringstrassenlinie  von  der  Ulioerstrasse  bis 
zum  Borarusplatz  verlängert  worden.  In  Verhandlung  stehen  derzeit 
die  Donauquailinie,  die  Ofener  Ringstrassenbahn  nnd  Andrässy 
strassenlinie. 

Di«  Ketriebsergebalate  der  aeoha  grossen  französischen 
Eisenbahn-Gesellschaften  im  Jahre  1891.  Das  Anlagekapital  der 
sechs  grossen  Gesellschaften  bat  sich  durch  die  Herstelintig  neuer  Bahnen 
and  den  weiteren  Ausbau  der  bestehenden  Linien  nnf  12.21 8,243.000 
Francs  erhobt,  von  denen  4.364,742.000  Pres,  anf  die  Mitteliueerbabn, 
1.911,782.000  Frcs.  auf  die  Orleansbahn.  1.1 54 ,299.000  Frca.  anf  die 
Sudbahn,  1.847,524.(NJ0  Frcs.  anf  die  Ostbahn,  L414.O83.0ini  Frca. 
anf  die  Nordbabn  nnd  1.625,863.000  Fn-s.  nur  die  Westbabn  ent- 
fallen. Da  die  Gesamuitlinge  der  von  diesen  Gesellschaften  betriebenen 
Linien  29  098  km  betragt,  so  hat  durchschnitt  lieh  jedes  Kilometer 
8419.89  Frcs.  gekostet. 

Die  geaammten  Betriebseinnahmen  beliefen  sieh  anf  1.099.843,000 
Francs  oder  87.790  Frcs.  für  1  km ;  eine  höhere  als  diese  durch- 
schnittliche kilometrisshe  Einnahme  hatten  nur  die  Nordbabn  mit 
53.975  Frca.  nnd  die  Mittelmeerbahn  mit  43.837  Frcs.;  am  geringsten 
war  sie  bei  der  Stldbahn  mit  29.887  Frcs.  Von  der  gesammten  Be- 
triebaeinnarime  rührten  her  422,983.000  Frcs.  aus  dem  Personen-,  Ge- 
päck- und  Eilgntverkehr,  H60.490.oOO  Frcs.  aus  dem  FrachtgutTer- 

bahn  ist  die  Einnahme  ans  dem  PersonenTerkehr  etwas  hoher  als 
ans  dem  Güterverkehr;  hei  allen  anderen  Gesellschaften  ergab  der 
Güterverkehr  bedeutend  höhere  Erträge  als  der  Personenverkehr.  Im 
Ganzen  belief  sieh  der  PersonenTerkehr  auf  220,912.000  Reisende; 
den  stärksten  PersonenTerkehr,  wenn  man  lediglich  die  Zahl  der 
beförderten  Personen  in  Betracht  zieht,  hatte  die  Westbahn  mit 
65,560.000  Reisenden,  hiervon  wurden  aber  43,216  000  auf  den  Pariser 
Vorortlinien,  wo  nnr  kurze  Strecken  zurückgelegt  werden,  befördert. 
An  zweiter  Stelle  kommt  die  Ostbahn  mit  41,656.000  Reisenden; 

darin  seine  Erklärung,  dass  ihre  Vorortlirtie 


Ueher  den  Ver- 


von  Paris  nach  Vincennes  allein  14,769.000  Personen  zu  befördern 
hatte.  Die  geringste  Personenzahl  entfallt  anf  die  Südbahn  mit 
13,053.000  Personen.  Von  der  geaaminteu  Anzahl  der  beförderten  Per- 
sonen benutzten  17,683.000  oder  79  j£  die  L,  66,872  000  oder  30-3)4 
die  II.  und  136,467.000  oder  «1-8*  die  III.  Classe;  die  ~ 
der  verschiedenen  Classen  bei  den  eii 
folgende  Uebersicbt: 
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bei  der  Ortbahn  und  auf  den  Vorortlinien  der  Westbahn  erscheinen, 
doch  hat  dies  darin  seinen  Grund,  das.*  die  Pariser  Verortlinien  und 
die  Vincenneslinie  grösstenteils  nnr  2  Classen  fuhren. 

Die  Betriebsausgaben  beliefen  sich  anf  559,480.000  Frcs.  »der 
19.227  Frcs.  für  I  km:  eine  höhere  kilometrische  Ausgabe  hatten  die 
Nordbahn  (36.806  Frca.),  die  Mittelmeer-  nnd  die  Ostbahn;  die  nied- 
rigste kilometrische  Ausgabe  hatte  die  SUdbahn  mit  15.298  Frcs.  Im 
Durchschnitt  verzehrten  die  Ausgaben  6085 %  der  Einnahmen;  im 
Einzelnen  belief  sich  dieses  Verhältnis  anf  60-88%  bei  der  Ostbahu, 
55-4  jt  bei  der  Westbahn,  61  l  <  bei  der  SUdbahn.  49-6%  beider 
Orleansbahn,  49  3%  bei  der  Nordbahn  nnd  4622%  bei  der  Mittel- 
meerbahn. 

Der  Betriebsttberschnsa  betrug  540,163.000  Fr«.,  doch  moaste 
die  Zinsengewähr  des  Staates  noch  mit  50.0O0.ooo  Frcs.  in  Anspruch 
genommen  werden. 

Die  Spanischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1891.  Die  Nord- 
babn   vereinnahmte   im   Jahre    1891    ans    dein  PersonenTerkehr 
17,143.853  12  Pesetas  (gegen  18,771.696-08  Pes.  in  1890),  aus  dem 
Gepäcks-  nnd  Eilgntverkehr   1,755.771-92  (  4,521.638  60)  Pes.,  aus 
dem   Frachtgutverkebrc   41,802.761-24    (36.906.097  18)    Pes.  nnd 
ans  verschiedenen  Ouellcn  210.458  37  (211.790-56)  Pes..  im  ganzen 
i  also  63,912.839-65  (68,41 1.022-36)  Pes. ;  daTon  entfielen  33,943.252-83 
I  Pesetas   anf  die  Hanptlinie  einschliesslich  der  Madrider  Gürtelbahn. 
I  der  Bergwerksbahn  Ouiutanilla-Barruelo    und  der  Linie  Medina- 
Segovia-Villalba  (909  kau,  3,664.078-86  Pes.  anf  die  Santanderlinie 
S  (139  km),  20,298.386-56  Pes.  anf  die  Barcelonalinie  einschlieaslicb 
|  Tndela-Taragona  nnd  Selgna-Harbastro  (662  km)  und  7,707.121  40 
Pesetas  auf  die  Bilbaolinie. 

Verausgabt  wurden  für  die  allgemeine  Verwaltung  3. 173.862-95 
(3,003.936-44)  Pes.,  fürdie  Betriebsverwaltung  7,472.633  19(7 ,021.803-28) 
Pesetas,  für  Zugförderung  und  Werkstättendienst  9,765.798-87 
(8,681.24807)  Pes..  endlich  för  Balmuoterhaltung  und  -Bewachung 
5.010.430*5  (4.965.667  16)  Pes.,  also  im  ganzen  25,422.725-86 
(23.672.644  95»  Pes.,  die  sicli  mit  18  401.099  11  Pes.  auf  die  Haupt- 
linie, mit  1.499.803-46  Pes.  auf  die  Santanderlinie,  mit  8,039.160  85 
Pesetas  anf  die  Barcelonalinie  und  mit  2.482.66245  Pes.  auf  die 
Bilbaolinie  vertheilen.  Die  Mehrausgaben  rinden  ihre  Erklärung  in 
dem  erhöhten  Verkehr. 

An  reberaebuss  verblieben  bei  der  Hanptlinie  19,842.153-72 
(19,503.682-38)  Pes..  bei  der  Santanderlinie  2,164.875-41  (2. 144.584- 13) 
Peseta«,  bei  der  Barceloualinie  12.259.226-71  1 10.433  553.86)  Pes. 
nnd  bei  der  Bilbaolinie  4.224.458-96  i3,6i->6.607-03|  Pes.,  zusammen 
also  38,490.113-79  134,738.477-41)  Pes. 

Die  Fahrbetriebgiuittel  der  Gesellschaft  bestanden  am  Schlüsse 
des  Berichtsjahre*  ans  523  Loeomotiven,  1503  Personen-  nnd  10.157 
Güterwagen.  Die  durchgehende  Luftteerbremse  ist  an  34  Loeomotiven. 
sowie  an  91  Personeu-  und  Geuackwsgeu  angebracht. 

Der  Verkauf  vou  Gebrauchsgegenständen  an  Bedienstete  zu 
ermäßigten  Preiset!  belief  sich  auf  1.525.892-2(1  Pes.  (gegen 
1,253.901  16  Pes.  in  1890).  Die  im  Jahre  1879  eingerichtete  Ver- 
sorgnngscasae  (caisee  de  prevoyance),  ans  der  den  erkrankten  oder 
verwundeten  Bediensteten  während  der  Krankbeitsdauer  die  Hälfte 
der  Bezüge  gewährt,  Beerdigungskosten  bezahlt  und  Unterstützungen 
an  Witwen  nnd  Waisen  verstorbener  Bediensteten  bewilligt  werden, 
und  die  durch  Beiträge  der  Bediensteten  von  1—  0-5%'  ihrer  Bezüge, 
durch  den  Betrag  der  Geldstrafen  und  durch  den  Ertrag  der  ßahn- 
hufs  Eintrittskarten  unterhalten  wird,  hatte  1891  eine  Kinnahme  von 
201.676-10  Pes.,  eine  Anagabe  von  233.446-93  Pes.  und  demnach 
einen  Fehlbetrag  von  31.770  83  Pes.,  dem  noch  der  Fehlbetrag  ans 
Vorjahren  mit  212.252  73  Pes. 
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i  für  Witwen  und  Waisen  132.027-56  Frcs..  fi 
38.247-88  Frcs ,  an  ärztlichem  Honorar  79.208-53  Frcs-,  au  Kleider- 
geld zuschus*  51. »«  32  Fr«,  und  hat  in  Valladolid  nnd  Barruelo 
ü'hrlineHHcbiilen  für  die  Söhne  ihrer  Arbeiter  eingerichtet.  Die  Km 
1.  Jänner  1873  ins  Leben  getretene  Ruhegchaltscasse,  die  an»  einem 
Antheil  an  der  Betriebselnnahrae  sowie  ans  den  Zinsen  ihrer  Bestände 
unterhalten  wird,  war  Ende  1831  nach  Verausgabung  von  247.637-33 
Peseta«  an  Ruhegehältern  anf  6.108  340-09  IV*.  angewachsen. 

Die  Eisenbahnen  tob  Asturien,  Galicien  and  Leon  hatten 
1891  eine  Einnahme  tob  10,968.145-28  Pm.  (gegen  10,810.220  (59  Pen. 
in  1890),  eine  Anagabe  von  6.039.847-55  Pe,».  nnd  demnach  einen 
L'eberschuaa  Ton  4,928.207  68  Pes.  Die  Lasten  erforderten  indessen 
7,229.868  34  Pes.,  so  das«  2JJ01.370-66  Pe«.  den  auf  Grund  des 
Art  4  des  Vertrages  vom  30.  April  1890  durch  unverzinsliche  Gut- 
scheine gebildeten  Rücklagen  entnommen  werden  musste. 

Die  Eisenbahn  Lerida-Reus-Tarragona  hatte  eine  Einnahme 
von  1,728.045-34  Pes.,  eine  Ausirahe  von  1,388.655-22  Pes.  nnd  dem- 
nach einen  Ueherschuss  Ton  339.390-12  Pes.,  der  auf  Verbessernngs- 
bauten  verwendet  wurde. 

Die  Eisenbahn  Villabona  -  Aviles  hatte  eine  Einnahme  von 
143.500  88  Pes.,  eine  Ausgabe  von  122.586-67  Pes.  und  einen  Ueber- 
schnss  von  20.334-21  Pes.,  der  auf  die  Baurechnung  übertragen 
wurde. 

Die  San  .luan  de  las  Abadesag.  Eisenbahn  hatte  eine  Einnahme 
von  2,113.641-24  Pes.,  eine  Ausgabe  von  966  376-54  Pes.  nnd  einen 
Ueberschuss  von  1,147.264*81  Pes.,  der  sich  dnrrh  einen  Uebertrag 
ans  den  Vorjahren  auf  1.1 68.481 -20  Pes.  erhobt  Die  I -asten  erfordern 
indessen  1.278.768-96  Pes.,  so  das«  sieh  ein  Fehlbetrag  von 
110.287-76  Pes.  ergibt  der  dem  AnflOsiuigssausschuss  dieser  Eisen- 


44.800  Pes.,  so  dass  sich  ein  Gesammtoberachuss  von  39.748.007-51 
Pesetas  ergibt.  Nach  Bestreitang  der  Lasten  in  Hübe  von 
32.749-740-21  Pes.  verbleiben  6,498.267-30  Pes.  oder  2,157.054-84  Pes. 
mehr  als  im  Vorjahre  verfügbar.  Trotzdem  hat  die  am  31.  Mai  d.  J. 
abgehaltene  Hauptversammlung  wegen  des  stets  zunehmenden 
Wechselverlnstes,  der  in  der  s weiten  Hälfte  von  1891  bis  21%  be- 
trug, und  wegen  der  für  die  Betriebskosten  belastenden  Erhöhung 
der  Einfuhrzölle  auf  Biaenbabnmaterial  nur  '>  Pes.  (oder  Francs) 
Gewinn  anf  die  350.000  Antheilscheine  der  Gesellschaft  —  1.75O.OO0 
Pesetas  vertheilen  nnd  4,748.267  30  Pes.  den  Rücklagen,  die  sieb 
5,980  881-08  Pes.  erhoben,  zuführen  in  sollen  geglaubt 


AUS  DEM  VERORDNUNGSBLATTE  DES  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl.  Nr.  107.  Bewilligung  zur  Vornahm«  technischer  Vor- 
arbeiten  für  eine  schmalspurige  Localbahn  von 
1er  k.  k  Staatsbahn- 
r  Station  Sanok  der 
•■versalbahn. 


V.-Bl.  Nr.  108. 


die 


89.  Jnll   1892,  flr 
mit  ele-ktrNel.em  Betrieb«  ven 
nach  Vielau. 

fUr  die  Locall.ahn  mit 


Die  Anlagekosten  des  ganzen  Netzes  der  Eisenbahngesellsehaft 
Almansa- Valeneia-Tarragona,  mit  Ausnahme  von  Almansa-Tarrngnna, 
beliefen  sieb  sn  Ende  des  Berichtsjahre*  auf  820,383.949-85  Pee. 
gegen  811,326  861-51  Pes.  znm  gleicbeu  Zeitpunkt  des  Vorjahres. 

Dem  oben  erwähnten  Betriebetlberachuss  von  38,490. 1 1 3-79 
Pesetas  treten  hinzu  der  Reinertrag  der  Bergwerke  von  Barruelo 
mit  416.693-72  Pes.,  der  Beitrag  der  Ast  arischen  Gesellschaft  zu  den 
Kotten  der  allgemeinen  Verwaltung  mit  296.400  Pes.  nnd  der  Beitrag 
der  San  Juan  de  las  Abadesas  Gesellschaft  zu  diesen  Kosten  mit 


Bewilligung  nur  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten für  eine  normal-  oder  sehniali-purige 
Dampftramway  (Localbahn)  vom  Bahnhofe 
Mähr.-Ostran  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordhahn  in  Priivos  naeh  Mlbr.-Ostrao  nnd 
Wlthowltz  bis  zum  dortigen  Bahnhofe  mit 
einem  eventuellen  Flügel  Ton  Priivos  nach 
Hmucban. 

Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten fUr  sehmalsptiriz:*  Localhahnen 

1.  von  Lavis  längs  des  rechte«  Ufers  des 
Avlsio  dnreh  das  Cembrathal  bis  Cavaleae; 

2.  Ton  der  MostUollo-Brü.ke  oberhalb  Cles 

bis  Fondo. 


V.-Bl.  Nr.  108.  ( 

k.  k.  prlv. 

,  .  10».  Rrlass  der  k.  k.  General-Inspe-ction  der  österT 
Bisenbahnen  vom  ».September  %,  10.735/1, 
an  die  Verwaltungen  sämmtlicher  osterr. 
Eisenbahnen,  betreffend  die  Hinausgabe  grasd- 
sttzllcher  Bestimmungen  flr  die  rerhunag* 
rakssige  Prafnag  der  ans  mehreren 
Hsamrnengesetsien  BrUckenträger. 


LITERATUR 

Die  Gemeinde  Iglau  nnd  ihr  Wirken  in  dea  Jahres 

Eine  Denkschrift,  h  e  r  a  n  s  ge  g  e  b  e  n  von 
Gemeinde  ratbe    anlässlieh    des    25jährigen  Be- 
standes desGeineindestatutes,  verfasst  von  Ed- 
mund Prusik,  Stadtrath.    Verlag  von  J.  R i p p  1  4 
Sohn  in      lau  fl.  2-50    Diese  meisterhaft  geschriebene  Moo-- 
grapbie  enthält  auch  ein  lehrreiches  Stock  Eisenhahngeschichte.  Dir 
Stadt  Iglan  schien  durch  ihre  Industrie,  dnreh  ihre  Bedeutung  ab 
drittgrosste  Stadt  Mährens  und  ihre  Lage  in  dem  kürzesten,  dem 
Hauptstraasenzuge  zwischen  Wien  -Prag  nnd  Norddeutsch Unil.  stit 
Einführung  der  Eisenbahnen  in  Oesterreich  berufen,  in  das  Neu 
baldigst  einbezogen  zu  werden.  Schon  im  Jahre  183»,  als  die  Fort 
setznng  der  ersten  Locomotivbahn  Oesterreichs,   Wien— Brünn,  ge- 
plant wurde,  lag  die  Route  Uber  Iglan  näher  und  billiger  ab  jede 
andere  nnd  es  erhob  sieh  dafür  eine  lebhafte  Bewegung;  allein  die 
Förderer  der  Linie  über  Böhmisch  -  Trittau  und  Pardubitz  siegtea. 
und  noch  mehr  als  3t)  Jahre  lang  blieb  Iglau  ohne  Bahnverbindanr- 
so  lang  wie  kaum  eine  andere  Stadt  von  ihrer  Bedeutung.  Bis  18M 
ruhte  überhaupt  jede  Anregung,  dann  erst  tauchten  die  Ptojer» 
Tetschitz    La«  mit  dem  Zweige  Mahr.  Kroman  -  Iglan.  nach  diesen 
Brunn— Znaim  -  Iglau,  dann  Pardubitz— Chrndim— Deutschbrod-lglM 
Znaim  und  Olmüts— Brünn— Iglan.  in  dichter  Folge  auf.  Da»  Ufr 
stütat  dieser,  im  böhmischen  und  mährischen  Landlag*  und  ii  1er 
Reichsvertretung  kräftig  geforderten  Bewegung  war  die  Com*»»- 
nirnng  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  am  1.  Jnni  1868,  tri 
hiermit  beginnt  die  eigentliche  Eisenbahngeschichte  der  Stadt,  ii 
deren  Freude  über  die  endliche  Erlangung  eines  Schienenweges  sirb 
jedoch  sogleich  die  Sorg*  Uber  die  Sitniroug  des  StationspUom  ein- 
drängt. Bekanntlich  erhielt  Iglau  einen  Bahnhot,    von  dem  ans  aas 
die  grosse  Stadt  nicht  siebt  denn  er  liegt  hinter  einem  Berg*, 
4  Kilometer  steilhügeligeu  Terrains  von  der  Stadt  entfernt  im*,  pr 
nicht  anf  ihrem  Territorium.  Die  ganz  objectiv  gehaltene  SchiMeron« 
der  zweijahrelftDgen  Kämpfe  der  Gemeinde  um  Näberlepi*e  *>r 
Station,  mit  Aufzählung  aller  juridischen,  technischen  und  r«lk>- 
wirthsehafilichen  Grunde  für  und  gegen,  gibt  eine  dramatitch  belebte 
Episode  der  heimischen  Eisenbahngeschichte,  lesenswerth  für  jeden 
Fachmann,  über  deren  für  Iglau  ungünstigen  Verlauf  der  Autor  «in 
liefe»  Bedauern  nicht  unterdrücken  kann. 

Nun  folgt  die  Geschichte  der  BOhmiscb-mährischen  Transveisil- 
bshn  von  ihren  Anfängen,  mit  allen  Milben  für  ihr  S5n.«tandek»  mrut-n. 
Auch  deren  Verlauf  ist  durch  historisches  Materiale  anziehend  ge- 
staltet. Während  im  Jahre  1870  Handelsmini  ster  Banhans  erksantt 
das«  .kein  Stückwerk  geschaffen,  sondern  anf  die  Sicherstellung  eis* 
möglichst  unabhängigen  nnd  leistungsfähigen  Transversallinie  »«s 
Obemngarn  nach  Böhmen  nnd  Deutschland  Bedacht  genommen  werde 
erklärte  im  .lahre  1879  seiu  Nachfolger  von  Chlomeckj :  ^ 
lange  man  in  Mähren  an  die  Transversallinie  als  eine  grosse  Linie 
denkt,  wird  sie  nicht  zu  Stande  kommen".  Es  währte  bis  Ende  186*. 
das*  ihre  Concessionirang  anf  Staatskosten  erfolgte,  nnd  Ende  1847 
wurde  die  Strecke  Segengottes— Okfiiko—  Iglan-  Neubau*  —  Wesstlj 
eröffnet.  In  sachlhther  nnd  fesselnder,  so  detaillirt  nnd  mit  Nack- 
weisen  begründet,  anch  in  keinem  Fachwerke  enthaltener  Ausführt»*;, 
ist  die  Eisenbahugeschicbte  der  Stadt  bis  zu  Ende  geführt  nnd  <j>t 
Wechselwirkung  dargestellt  zwischen  Iglaus  Aufschwünge  durch  dir 
Schienenwege  und  der  Befruchtung,  welche  die  letzteren  von  de' 
Stadt  empfangen  haben.  Den  beigegebenen  statistischen  Daten  ent- 
nehmen wir  zum  Vergleiche,  dasa  im  Jahre  1879  die  Gessmmttin- 
nahmen  der  Nxrdweststationeu  Wien,  Iglau,  Znaim  und  Koliii,  ahK»- 
rundet  betragen  haben :  1976,  329,  191  und  105  in  tansenden  Geld«, 
nnd  dass  im  Jahre  1889  die  Gesammteinnahmeu  der  beiden  Stationen 
Iglan*  sich  bezifferten  für  die  Nordwestbahu  auf  rund  349,  k-  *- 

batave^bt"'^ 
II.  107.000  gehoben  hat. 

So  inbaltreich  wie  der  varkehrspolitisrhe  sind  a 
des  Buebes.  iu  dessen  Rahmen  ein  Stück  Vateriandsgtw-hicble 
Tllnen  gezeichnet  ist.  M-s- 
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Wien,  den  9.  October  1892. 
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Das  neue  Eisenbahn  -Belrieusreglemeif. 

Vou  Dr.  Ludwig  Ritter  v.  Kautsch. 

Wiewol  das  neu«-  Kisenbahn-Betriebsreglement  noch 
der  Veröffentlichung  seitens  des  k.  k.  Handelsministeriums 
harrt,  wurden  die  weiteren  an  demselben  Interesse  nehmen- 
den Kreise  durch  die  Publikation  des  Dr.  Max  Freiherrn 
v.  Buschmann*)  in  die  Lage  versetzt,  sich  mit  dem 
Inhalte  des  Reglements  näher  zu  befassen. 

Die  Schaffang  eines  internationalen  Frachtrechtes 
musst«  notwendigerweise  auch  eine  Aenderung  dos  Be- 
tiiebsreglemente«  mit  sich  bringen.  Es  wurde  daher  be- 
reits im  Jahre  1801  den  beiden  Häusern  des  Keichsratb.es 
ein  besetz  vorgelegt,  wodurch  die  Regierung  ermächtigt 
werden  sollte,  bei  der  im  Verordnungswege  erfolgenden 
Feststellung,  bezw.  Abänderung  des  Betriebsreglements 
für  jene  Gütertransporte,  auf  welche  das  internationale 
t'ebereiukommen  Uber  den  Eisenbahn-Frachtverkehr  keine 
Anwendung  findet,  die  Bestimmungen  desselben  mit  allen 
oder  auch  nur  einzelnen  Vorschriften  des  gedachten 
üebereinkommens,  und  zwar  auch  dann  in  Ueber- 
einstimmung  zu  bringen,  wenn  diese  Vor- 
schriften von  den  Anordnungen  des  Handels- 
gesetzbuches abweichen-.  Dieses  Oesetz  wurde 
schon  im  Juli  v.  J.  von  den  leiden  Häusern  des  Keichs- 
rathes angenommen  nnd  wird  voraussichtlich  zugleich  mit 
dem  internationalen  Uebereinkommen  übet  den  Eisenbahn- 
Frachtverkehr  pnbliciert  werden.  Damit  tritt  nun  det- 
ail und  für  sich  anomale  Fall  ein,  dass  ein  Gesetz  durch 
eine  ministerielle  Verordnung  abgeändert  wird,  wenn 
auch  zugegeben  werden  muss,  dass  diesen  Aeuderungen 
ganz  bestimmte,  fixe  Grenzen  gezogen  wurden,  nämlich: 
das  Betriebsreglement  mit  dem  cit.  Uebereinkommen  in 
Einklang  zu  bringen  —  Dadurch  unterscheidet  sich  das 
neue  Hetriebsreglement  wesentlich  von  dem  aus  dem 
Jahre  1874  und  seinen  beiden  Vorgängern,  da  dieselben 
insoweit  ungiltig  waren,  bezw.  sind,  als  deren  Bestim- 

*)  Siebe  den  LI teratur- Artikel  dieser  Nummer. 


mungen  den  Normen  des  Handels-Gesetzbuches  derogierten. 
Weiters  zu  bemerken  ist  der  Umstand,  dass  dermalen 
noch  das  deutsche  Vereins-Betriebsreglement  mit  Aus- 
nahme einiger  unwesentlicher  Bestimmungen  mit  dem 
Oesterreich-Ungarns  sich  deckt,  während  in  Hinkunft 
zwischen  dem  iisterr.-nngar.  Reglement  und  jenem  des 
deutschen  Reiches  —  welches  sich  nunmehr  „Verkehrs- 
Onlntmg  ftlr  die  Kisenbahnen  Deutschlands"  nennt  —  an 
einzelnen  Stellen  sich  wesentliche  Differenzen  ergeben, 
worauf  wir  noch  im  Laufe  unserer  Ausführungen  zurück- 
kommen werden.  Allerdings  ist  diesen  Verschiedenheiten 
praktisch  keine  grosse  Bedeutung  beizulegen,  da  ja  in 
Zukunft  fiir  die  Transporte  zwichen  Oesterreich-Ungarn 
und  Deutschland  das  internationale  Uebereinkommen  für 
den  Frachtverkehr  in  erster  Linie  zur  Anwendung 
kommt. 

Was  den  Inhalt  des  neuen  Reglements  anbelangt, 
so  zerfällt  dasselbe  in  U  Abschnitte  und  zwar  1.  Ein- 
gangsbestimmungen, ü.  Allgemeine  Bestimmungen,  III.  Be- 
förderung von  Personen,  IV.  Beförderung  von  Reisegepäck. 
V.  Beförderung  von  Expressgut.  VI.  Beförderimg  von 
Leichen.  VII.  Beförderung  von  lebenden  Thiereu,  VIH.  Be- 
förderung von  Giltern  und  IX.  Schlussbestünmung.  Ausser- 
dem ist  das  Reglement  in  M  Paragraphe  getheilt. 

Ks  wurden  schon  vor  zwei  Jahren,  als  die  Entwürfe 
des  internationalen  Uebereinkommens  zu  einen  Definitivum 
umgestaltet  worden  waren,  Stimmen  laut,  welche  auf  die 
Unhaltbarkeit  des  Rechtszustandes  hinwiesen,  wenn 
für  den  internationalen  und  internen  Verkehr  verscliiedene 
Frachtrechte  in  Geltuug  stehen.  Wenn  auch  das  deutsche 
Krachtrecht  im  ganzen  und  grossen  die  Basis  für  das 
internationale  Uebereinkommen  bildete,  so  bestehen  doch 
zwischen  beiden  Rechten  gerade  bei  den  wichtigsten 
Rechtsverhältnissen  weitgehende,  principielle  Unterschiede, 
welche  zu  beheben  Aufgabe  der  Legislative  sei.  Wir 
haben  gesehen,  dass  sich  die  ästen-.  Regierung  diese« 
Erwägungen  nicht  verschluss,  und  das  Handelsministerium 
unter  Mitwirkung  der  betheiligten  Factoreu  die  Schaffung 
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eines  neuen  Betriebsreglements  in  die  Hand  nahm,  wobei 
die  Hauptaufgabe  darin  bestand,  Ar  den  internen  Verkehr 
mit  dem  internationalen  Uebereinkommen  möglichst  über- 
einstimmende Normen  zu  schaden.  Demnach  musste 
das  Schwergewicht  in  der  Redaction  des  VITT.  Abschnittes 
über  die  Güterbeförderung  liegen,  welcher  auch  der  wich- 
tigste des  neuen  Reglements  ist  und  die  tief  gellendsten 
Unterschiede  gegen  das  bestehende  Fracht  recht  aufweist,  j 
während  die  übrigen  Bestimmungen  des  heute  geltenden 
Betriebsreglements  nach  mannigfachen,  durch  die  Erfahrung 
dictierten  Verbesserungen  und  Ergänzungen  in  das  neue 
Befriebsreglement  übergiengen.  Wenden  wir  nun  den  ein- 
zelnen Abschnitten  unseren  Blick  zu. 

1.  Die  Eingang.sbestiiuinuiigeii 

uormieren  die  ortliche  (iiltigkeit  des  Reglements  für 
sämmtliche  Eisenbahnen  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Lflnder*)  und  stellen  fest,  dass  dasselbe 
für  den  internationalen  Verkehr  subsidiäre  Geltung  haben 
soll,  insoweit  derselbe  nicht  durch  besondere  Bestimmungen 
geregelt  ist.  Es  wird  demnach  für  den  internationalen 
Verkehr  in  erster  Linie  das  internationale  Lebereinkommen 
für  dessen  Geltungsgebiet  und  im  Geltungsgebiete  der 
Eiseiibahnconvention  vom  Jahre  1883  diese  Convention 
maassgebend  sein,  insoferne  aber  einzelne  Rechtsverhält- 
nisse hiednrch  nicht  geregelt  erscheinen,  wird  das  Betriebs- 
reglement zur  Anwendung  gelangen  mit  der  Maassgabe, 
dass  dasselbe  den  Vorschriften  des  Handeln-Gesetzbuches 
nicht  widerspricht. 

Nach  dem  neuen  Eisenbahn-Betriebsregleinent  können 
für  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung,   wie  auch  dort,  ' 
wo  dies  durch  die  Eigenart  der  Hetriebsverhiiltnisse  be-  i 
dingt  erscheint,  auch  von  dem  allgemeinen  Reglement  ab- 
weichende Bestimmungen  von  der  Aufsichtsbehörde  be- 
willigt werden.  Der  Abschnitt 

2.  Allgemeine  Bestimmungen 

enthalt  den  §§1-6  des  Eisenbahn  -  Betriebsreglements 
vom  Jahre  1874  entsprechende  Bestimmungen  und  ausser- 
dem Nonnen  allgemeiner  Natur,  die  in  dem  eil.  Eisenbahn - 
Betriebsreglemeut  an  verschiedenen  Stellen  vorhanden 
waren. 

Im  §  7  des  neuen  Eisenbahn-Betriebsreglements  er- 
scheint testgestellt,  dass  Tariferhöhungen  etc.  etc.  in  der 
Regel  erst  6  Wochen  nach  ihrer  Veröffentlichung  in  Kraft  i 
treten.  Die  deutsche  Verkehrs-Ordnung  enthält  ausserdem 
noch  in  diesem  Paragraph  das  Verbot  der  geheimen 
Refaetien. 

8.  Beförderung:  von  Personen. 

Dieser  Abschnitt  enthält  vorwiegend  dem  Eisenbahn-  I 
Betriebsreglement  vom  Jahre  1874  entsprechende  Best  im-  [ 
muugen ;  neu  ist.  dass  Kinder  bis  zum  vollendeten  vierten  ! 

♦)  Seiten«  de*  nngnr.  Mtiiitelmniiiifterinm«  wird  da»  gleiehe  , 
Kejrleraem  für  die  Linder  der  Ungar.  Krone  erlassen. 


Lebensjahr  frei  zu  befördern  sind,  und  Reisende,  welche 
die  Abfahrt  des  Zuges  versäumen,  dem  Stationsvorsteher 
die  Fahrkarte  ohne  Verzug  vorlegen  und  mit  einem  Ver- 
merk über  die  Giltigkeit  versehen  lassen,  bei  späterer 
Benützung  eines  niedriger  tarierten  Zuges  die  Preis- 
differenz erstattet  erhalten  (S§  11,  19).  Mehrere  Aenderungen 
enthält  auch  §  2(>  des  neuen  Eisenbahn-Hetriebsrejflements 
betreffs  Beförderung  von  Reisenden  anlässlich  von  Be- 
triebsstörungen. 

4.  Beförderung  von  Reisegepäck. 

In  diesem  Abschnitte  sind  die  in  den  24- U 
des  Eisenbahn  -  Betriebsreglements  vom  Jahre  1874  ent- 
haltenen Normen  wiedergegeben,  nur  ist  die  Beschränkung 
der  Ersatzleistung  von  fl.  i>.—  ö.  W.  für  jedes  Kilogramm 
Reisegepäck,  insoferne  kein  höherer  Werth  deelariit  er- 
scheint, eliminiert,  da  die  Eisenbahn  nach  den  für  die  Be- 
förderung der  Güter  (Abschnitt  VI  II)  geltenden  Bestim- 
mungen haftet.  —  Im  Abschnitte 

5.  Beförderung  von  Expressgut 

finden  wir  eine  dem  Eisenbahn  -  Betriebsreglement  vom 
Jahre  1874  unbekannte  Institution.  Den  Anstoss  hiezu 
gab  jedenfalls  die  schon  seit  dem  Jahre  1h"5  auf  ein- 
zelnen deutschen  Bahnen  eingeführte  Ex  pressgut  befordenuig 
und  die  seinerzeit  von  den  österr.  Staatsbahnen  in  das 
lieben  gerufene  Einrichtung  der  Beförderung  von  kauf- 
männisch verpackten  Kisten,  sowie  anderer  nicht  zu  den 
Reisebedürfnissen  zu  rechnenden  Güter  --•  insoferne  das 
einzelne  Collo.V)  Kg  nicht  übersteigt  und  sich  zum  Trans- 
porte im  Packwagen  eignet  —  unter  den  für  Gepäck  gü- 
tigen Transport-  und  Haftbestimmungen,  ohne  dass  der 
Aufgeber  eine  der  Beförderungsstrecke  der  Colli  ent- 
sprechende Fahrlegitimation  vorzuweisen  hätte.  Pie  in 
diesem  Abschnitte  enthaltenen  Bestimmungen  decken  sb'h 
auch  im  ganzen  und  grossen  mit  den  seitens  der  '«terr. 
Staatsbahnen  erlassenen  Vorschritten.  Da  jedoch  diese 
Nonnen  nur  dispositiver  Natur  sind  und  die  Eiseubalmeii 
überhaupt  nicht  verpflichten.  Expressgut  zur  Beförderomr 
anzunehmen,  hätten  dieselben  in  dieser  Form  ftiglicli  weg- 
bleiben können.  —  Die  Bestimmungen  der  Abschnitte 

<t.  Beförderung  von  Leichen  und 
7.  Beförderung  von  lebenden  Thieren 

entsprechen  mft  geringen  Modiricationen  |z.  B.  neues 
Eisenbahn-Betriebsreglement,  §  42,  al.  2  und  8,  §  46, 
bL  8  etc.)  den  bisher  bestandenen  Vorschriften  und  dM 
Normen  der  neuen  deutschen  Verkelirsonlniing;  speciell 
erwähnt  sei  nur  die  Transportpflicht  der  Eisenbahnen  für 
wilde  Thiei  e,  welch'  letztere  nach  dem  Eiseubahn-Betrieb- 
regleraent  aus  dem  Jahre  lts74  von  der  Beförderung  M» 
geschlossen  weiden  konnten. 

Wir  kommen  nunmehr  zur  Besprechung  des  Ab- 
schnittes 
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8.  Beförderung  von  Gütern 

(fem  bei  weitem  wichtigsten  und  umfangreichsten  Theil 
des  neuen  Reglements  Wir  haben  schon  eingangs  ilaraul 
hingewiesen,  dass  die  Abfassung  dieses  Abschnittes  die  , 
Hauptarbeit  der  R*-dactoren  bilden  musste,  und  wir  sehen  j 
ancli  hier  die.  einschneidendsten  Unterschiede  gegenüber  1 
den  tiestellenden  Nonnen  über  die  Güterbeförderung.  Auf- 
pralle, dieser  Zeilen  kann  es  nicht  sein,  alle  Abweichungen, 
alle   Neuerungen  ins  Auge  zu  fassen,    wir  müssen  uns 
vielmehr  darauf  beschränken,    die  bedeutendsten,  wich- 
tigsten Unterschied«  und  Fortschritte  gegenüber  den  bis- 
her geltenden  Bestimmungen  hervorzuheben. 

Vor  allem  ist  die  Schaffung  eines  neuen  Frachtbrief- 
fonuulares  zu  erwähnen,  welches  für  Frachtgut  auf 
weissem,  für  Eilgut  auf  weissem,  an  dem  Kopf-  und  St  ini- 
ende mit  einem  ca.  1  (!ni.  breiten  canninrothen  Streifen 
versehenen  Papier  hergestellt  wird.  Die  Anordnuug  der 
einzelnen  t'olonnen  ist  gegenüber  «lern  derzeit  bestellenden 
Formularen  verschoben,  die  Rubrik  für  die  Werldeclaration 
ausgefallen. 

Als  Empfangsbescheinigung  über  die  Annahme  des  j 
Gutes  zur  Beförderung  kennt  des  neue  Eisenbahn-Betriebs-  j 
reglement  3  Arteu: 

1.  Das  Frachtbriefduplicat,  welches  die  Eisenbahn 
auf  Verlangen  auszustellen  hat  (§  54,  Absatz  5), 

Ü.  den  Auftiahmsschein  bei  solchen  Gütern,  welche 
nicht  in  ganzen  Wagenladungen  zur  Aufgabe  gelangen, 
welchem  aber  dieselbe  rechtliche  Bedeutung  wie  dem 
Frachtbriefduplicat  zukommt  (§  54,  Absatz  7)  und 

3.  eine  blosse,  keiner  Form  unterworfene  Bescheini- 
gung f§  .VI,  Absatz  8). 

Zu  dem  bereits  im  §  55  des  Eisenbahn  -  Betriebs- 
reglements  vom  Jahre  1874  vorgesehenen  Falle,  der  Ein- 
lagerung bis  zur  thnnlichen  Verladung  ist  noch  ein  neuer 
hinzugekommen :  .Mit  Genehmigung  der  Aufsichtsbehörde 
ist  die  Eisenbahn  berechtigt,  im  Kalle  sie  Wagenladnngs- 
güter,  deren  sofortige  Beförderung  nicht  möglich  ist, 
gleichwol  zum  Transporte  annimmt,  mit  dem  Absender  , 
zu  vereinbaren.  <lass  für  die  Sendung  die  Lieferfrist  von  ! 
dem  Tage  an  zu  rechnen  ist.  an  welchem  die  Absendung  j 
thabfächlich  erfolgt.  Der  Absender  hat  sein  Einverständnis 
auf  dem  Frachtbriefe  zu  erklären  und  auf  dem  Fracht- 
hriefdnplicat  zu  wiederholen.  Die  Eiseubahn  ist  ver- 
pflichtet, den  Zeitpunkt  der  Absendung  auf  dem  Fracht- 
briefe durch  Aufdrückung  eines  besonderen  Stempels  er- 
sichtlich zu  machen  und  diesen  Zeitpunkt  dem  Absender 
ohne  Verzug  mitzutheilen'1   (!;  55,  al.  3.) 

Bei  der  Einlagerung  eines  Gutes  in  die  Magazine 
der  Eisenbahn  bis  zur  thunlichen  Verladung  haftet  die 
Hahnanstalt  bis  zum  Abschluss  des  Frachtvertrages  nur 
als  Verwahrer  <§  55,  Absatz  2).  Hinsichtlich  der  Ver- 
packung der  Güter  wurden  die  bereits  bestehenden  Vor- 
schriften reeipiert,  und  ausserdem  normiert,  dass  bei  Auf-  . 
gäbe  von  mangelhaft  verpackten  Gütern,  insofernc  die  i 


F.isenbahn  unterlassen  hat,  von  dem  Absender  eine  ent- 
sprechende Erklärung  zn  verlangen,  der  Absender  nur 
dann  hattet,  wenn  ihm  arglistiges  Verfahren  zur  Last 
fällt  (§  58.  Absatz  3).  Hinsichtlich  der  Bezahlung  der 
Fracht  und  der  Nachnahme  wäre  zu  bemerken,  dass  die 
Eisenbahn  bei  den  francaturspfiichtigeu  Gütern  die  Be- 
lastung derselben  mit  einer  Nachnahme  verweigern  kann 
(§  «2)  und  bei  Ablieferung  des  Gutes  ohne  Einziehung 
der  Nachnahme  für  den  Schaden  bis  zum  Betrage  der 
Nachnahme  haftet  und  denselben  dem  Absender  sofort 
zu  ersetzen  hat,  vorbehaltlich  des  Rückgriffes  gegen  den 
Empfänger  (§  62,  Absatz  5). 

Was  die  Bestimmungen  des  t>4)  „Verfügungsrecht 
des  Absenders"  betreffen,  so  sind  dieselben  mit  den 
Nonnen  des  Art.  15  des  internationalen  (Jebereinkomroens 
identisch,  und  wir  müssen  uns  daher  begnügen,  auf  die 
seinerzeit  von  Dr.  Schwab*)  aufgeworfenen  Bedenken 
und  gemachten  Ausführungen  hinsichtlich  der  principiellen 
Verschiedenheit  dieser  Bestimmungen  gegenüber  dem  heute 
geltenden  deutschen  Frachtrechte  hinzuweisen. 

Nach  dem  bestehenden  deutschen  Frachtrechte  hat 
die  Eiseubahn  weder  die  Pflicht,  noch  ohne  Ermächtigung 
des  Absenders  das  Recht  zur  Erfüllung  der  Zollvorschriften. 
Dieselben  sind  durch  den  Absender  oder  den  von  ihm 
erwählten  Mittelsmann  ohne  Haftung  der  Eisenbahn  zu 
besorgen.  Hat  aber  die  Eiseubahu  die  Vermittelung  über- 
nommen, dann  ist  sie  nur  für  Arglist  und  grobes  Ver- 
schulden verantwortlich.  Dagegen  bestimmt  nun  §  59  des 
neuen  Eiseubahu  -  Betriebsregleraents,  dass  die  Eisen- 
Imhueu  die  Erfüllung  der  Zoll-Steuer  und  Polizei-Vor- 
schriften während  des  Transportes  zu  veranlassen  haben. 
Sie  können  diese  Aufgabe  unter  ihrer  eigenen  Ver- 
antwortung einem  Spediteur  übertragen  oder  selbst 
ülieruehmen,  in  beiden  Fällen  haften  sie  aber  als 
Spediteur. 

(Schluss  folgt.) 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Die  rns*iseh-*lblrlaehe  Klfwabaha.  Zum  Zwecke  der  Ver- 
bindung de«  europäischen  R (Unland  dareb  eine  Sibirien  durchquerende 
Kisenbtbn  mit  den  russischen  Besi  (rangen  im  Uasnri-Lande  ain  Millen 
Ocean  war  im  Jahre  1887  In  Petersburg  eine  Commission  «Wammen  - 
gekommen,  um  zunächst  ein  Programm  für  die  Vorarbeiten  aufzu- 
stellen. Bezüglich  der  fttr  die  Bahn  zn  wählenden  Linie  stand  im  All- 
gemeinen fett,  da»s  sie  an  Irkutsk  in  der  Nahe  de«  Baikal-See« 
vorüberfuhren  mdsae.  Unter  den  3  verschiedenen  Vorschlagen  Uber 
die  Linie  gegen  Irkntsk  ist  schlleealk-h  die  mittlere  Biebtung:  Samara. 
Ufa,  Slatoust,  Tackelabiusk.  Kargan,  Petropawlowak,  Omsk,  Kolvwau, 
Tomsk-IrkuUk  gewählt  worden,  so  daaa  also  Samara,  der  östlichst« 
Punkt  der  Wolga,  gewissermaaasen  der  Ausgangspunkt  der  gr>)?neti 
sibirischen  Bahn  ist,  von  welcher  die  Strecke  8aaiara-T#v>iel:tbiuAk  noch 
im  Laute  diese«  Jahres  der  Vollendung  entgegengeht,  während  für 
den  weiteren  Bau  der  eigentlichen  sibirischen  Bahn  soeben  die  Erd- 
arbeiten in  Angriff  genominen  worden  sind. 

Einer  in  der  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure  ent- 
haltenen ausführlichen  Abhandlung**)  entnehmen  wir  die  nachfolgenden 

♦)  Das  internationale  Uebereinkommen  Ober  den  Eisenbahn- 
frachtrerkehr,  von  Dr.  Josef  Schwab,  Seite  167,  ff. 

*•)  Zeitschrift  des  Verein*  deutsch«  Ingenieure.  Bd.  XXXVI, 
Nr.  S8,  .Die  ruiaiwh-sibiriache  EUenbahn"  von  Dr.  Olosterbelfeu. 
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wesentlichsten  Ang»ben  sowohl  Ober  die  Weit«  fertiget!,  wie  «ach 
die  in  Bau  begriffenen  Strecken. 

I.  Die  europäische  Strecke  tou  der  Wolga  nach 
Westsibirien. 

Samara- Ufa-Bahn. 

Die  Reit  August  1888  eröffnete  Samara-Ufa-Bahn  benutzt  big 
zu  dt>r  38  Werst  (40  km)*)  von  Samara  entfernten  .Station  Kinel, 
die  bereit«  seit  mehreren  Jahreu  Im  Betrieb  befindliche  Strecke  der 
Samara-Orenburger  Bahn.  Die  neu  gebaute  eingelalaige  Linie  Kinel- 
Ufa,  463  km  lang,  bat  ostwärts  eine  grösst*  SteignDg  von  1  :  100. 
westwärts  Ton  1  :  126.  Der  kleinste  Krümmungsradius  betragt  427  in. 
Die  Anfangsstation  Kinel  liegt  188  tu,  der  höchste  Punkt  der  Bahn 
515  8  m,  die  Endstation  Ufa  235-5  tn  Ober  dem  Meeresspiegel. 

Von  Kinel  ans  überbrückt  die  Bahn  ausser  zahlreichen  Blichen 
der  Reihe  nach  folgende  bedeutendere  Fluaae:  Kutnluk,  Kurtamak, 
kleine  nud  grosse  Kinel,  Ik.  Knrsak,  Talen,  Udriak,  Balaechli,  Kal- 
niasch,  Olssa  und  zuletzt  die  Belaja  oder  den  weissen  Flu«,  mit  im 
ganzen  209  Brücken.  Ausserdem  sind  noch  80  Durchlasse  unter  dem 
Bahndamm  mit  Spannweiten  Ton  1  bis  5V4  m  Torfaanden.  Die  Brocke 
über  die  Belaja  ist  bei  weitem  die  grüsste  and  hat  *i  Spannweiten 
Ton  je  106-68  m  L  W. 

Das  für  die  Babu  verwendete  Bettungsmaterial  ist  Sand  und 
Kiea  -  gewöhnlich  nur  Sand.  Ks  wird  in  einer  Schiebt  von  0  38  m 
Höhe  und  3  30  m  Breite  gelegt.  Die  244  m  langen  Schwellen  aus 
Kiefernholz  haben  gewöhnlich  halbkreisförmigen  Querschnitt  bei 
-f.'6  cm  Durchmesser,  oder  auch  rechteckige  Form:  21  X  1;*>  em.  Sie 
liegen  0-76  m  von  einander  entiernt,  so  dass  1404  Schwellen  anf 
1  km  kommen. 

Die  Schienen  sind  aus  Flusseisen  hergestellt  und  wiegen,  je 
nachdem  sie  bei  Strecken  mit  geringer  oder  grosser  Steigung  ver- 
wandt werden,  30'20  bezw.  8222  kg  auf  1  m  Lange.  Sie  sind 
7-32  m  lang  und  haben  je  10  Schwellen  zur  Unterlage.  Die  Scbienen- 
stösse  sind  freischwebend.  Die  Spurbreite  ist  die  in  Raaaland  übliche: 
ft'  engl.  =  1-624  m. 

SUtionsgebäude  gibt  es  25,  und  zwar  2  zweiter.  3  dritter, 
20  vierter  Claas«.  Ihre  gtfsste  gegenseitige  Entfernung  betragt 
32  km. 

Ufa- SU  ton  st- Baku. 

Die  320  km  lange  Bahn  von  Ufa  nach  SlaUmst  tragt  voll- 
ständig den  Charakter  einer  Gebirgsbahn,  indem  sie  «ich  ihrer  ganzen 
Lauge  nach  durch  die  zweite  Bergkette  des  Urals  zieht.  Nachdem 
bereits  im  Jahre  1884  der  Ban  dieser  insbesondere  für  die  Ent- 
wicklung der  dortigen  Eisenindustrie  und  des  Bcrgbauses  wichtigen 
Linie  beschlossen  worden,  wurde  die  Lage  der  Balm  endgültig  in 
den  Jahren  1886  und  1887  bestimmt,  der  Bau  im  Jahre  1688  in  An- 
griff genommen  and  1890  vollendet. 

Die  höchste  Steigung  betrügt  in  westlicher  Richtung  1  :  118, 
iu  östlicher  1  :  100;  der  kleinste  Krümmungsradius  ist  320  m.  Der 
Fahrdamm  bat  eine  Breite  von  5  3  m  und  ist  überall  in  den  von 
Flüssen  und  Bachen  durchzogenen  Thälern  um  rund  1  m  üher  den 
Hocbwasaerstand  gehoben.  Die  Erdarbeiten  machten  im  Ganzen  die 
Beförderung  von  13,680.000  cbm  oder  von  durchschnittlich  42.600  cbm 
pro  Kilometer  erforderlich 

Slatonst-Tschelabinsk-Bahn. 

Die  166  7  km  lange  europäische  Schlossstrecke  Slatouat- 
Tschelabinsk  der  russisch  sibirischen  Bahn  steigt  zunächst  von 
Slatoort  aas  an  der  letzten  Bergkette  des  Urals  auf  eine  Länge  von 
16  km  aufwärts,  erreicht  den  Kuinm  des  Gebirges  und  steigt  dann 
den  östlichen  Abhang  hinab  ins  Thal.  Die  eine  Hälfte  dieser  Linie 
ist  Gebirgastrecke,  die  andere  Hälfte  gekört  schon  dem  grossen  west- 
sibirischen Steppenlande  an.  Der  Endpunkt  der  Strecke,  Tschelabinsk, 
steht  zwar  noch  anter  europäischer  Verwaltung  (Gouvernement  Oreu- 
bnrgt,  ist  aber  geographisch  das  erste  sibirische  Städtchen  auf  dieser 
Linie.  Mit  dem  Bau  der  letzten  TbeiUtreckf,  Miasa-Tschelabinsk,  int 
in  diesem  Jahre  begonnen  worden.  Da  die  Erdarb-iten  hiebet  nur 
unbedeutend  sind,  so  können  nach  einer  Hittheilung  der  Riga'scben 
fndustriezeitune  der  Bahnkörper  und  die  Kunstbauten  bis  zum 
Schlüsse  d.  J.  beendet  werden,  so  dass  die  Eröffnung  dieser  Bahn- 
strecke wohl  gleichzeitig  mit  der  Beendigung  der  Arbeiten  auf  der 
Theila  trecke  Slatouat-Mtass,  d.  b.  im  kommenden  Jahre  1893,  er- 
folgen wird. 


*)  1  Werst  =  1066-78  tu; 


ein  be>iueuita,  für  die  meisten 
Umrechnungsverhältnis  bietet  die 


.  15  Werst  =  16  kin,  sodass  man  nur  nöthig  hat,  zu  der 
Werstzabl  ihren  15.  Tbeil  zu  addiren,  um  die 


II.  Die  sibirische  Strecke  von  Tschelabinsk  nach 
Wladiwostok. 

strecken :      ' ' 

Werst  knt 

1.  die  weauibirische  Bahn  von  Tschelabinsk  nach 

Tomsk  1820  194ü 

2.  die  mittelsibirische  Bahn  von  Tomsk  nach 

IrknUk  1591  16»s 

3.  die    Baikal  -  Gürtelbahu    von    likutsk  nach 
Wmhne-Udinsk  293  313 

4.  dieTranabaikal-Babu  von  Werchnc-Udinsk  nach 

Sretensk   1009  107« 

5.  die  OHtsibirische  Strecke  von  Sretensk  nach 

Grafskaja  2A88  2556 

6.  die  Ussuri  •  Bahn  von  Grafskaja  nach  Wladi- 
wostok   393  419 

zusammen    von  Tschelabinsk    nach   Wladiwostok    7504  Boos 
Rechnet  man  binza 

die  Strecke  Samara-Tschelabinsk   947  lolt) 

und  Petersburg-Moskau-Hamara   1343  1432 

so  ergibt  sieh  für  die  Geaammtstrcckc  Petersburg 

Wladiwostok  9794  10.448, 

d.  h.  mnd  das  Doppelte  der  Wage  der  Eisenbahnlinie  von  New- 

York  nach  San  Franzisko.  •) 

Nach  den  von  der  C'ommission  für  die  Vorarbeiten  der  «hin- 
sehen Bahnen  festgesetzten  Bestimmungen  wird  es  vorerst  fllr  je- 
nügend  erachtet,  täglich  3  Zllire  mit  einer  Geschwindigkeit  von  26  km 
i.  d.  Std.  in  jeder  Richtung  gehen  zu  lassen ,  doch  sollen  siutaitliche 
Anlagen  so  vorgesehen  werden,  dass  die  Zahl  der  tägliches  Zog« 
ohne  Schwierigkeit  auf  7  erhöht  werden  kann.  Für  das  flache  Lud 
ist  die  hflehste  Steigung  auf  I  :  125  festgesetzt,  der  kleinste  Krtn- 
mungsradius  auf  716  m,  das  tiewicht  der  Schienen  auf  24  2  kg  pt 
Meter;  ftlr  Gcbirgsstreekeu :  Steigung  1  :  67,  iu  Ausnahmefällen  I  ii, 
kleinster  Krümmungsradius  430  bezw.  344  m,  unter  der  Yvtm- 
Setzung,  dass  die  schärfste  Krümmung  and  die  grösste  Steigung  nicht 
zusammenfallen,  Gewicht  der  Schienen  27  kg  pro  Meter.  Die  übrigen 
technischen  Bedingungen  sind  denen  der  rassischen  Staatshaltes,  sa- 
gepasst,  zuweilen  mit  Erleichterungen.  Die  Spurweite  bleibt  6'  engl. 
—  1-524  m,  die  Kronenbreite  des  Damme«  ist  von  18'  =»  6'5  in  anf 
16'  =  4-9  m  herabgesetzt  worden,  die  Böschung  bleibt  1:1-5,  die 
Lange  der  Schwellen  2-44  m  und  die  Menge  des  BettuugimuterttU 
irM<3  cbm  pro  Kilometer.  Die  Brücken  sind  ho  viel  als  thnnlich  ans 
Holz  zn  bauen,  grössere  UeberbrQckungen  aus  Eisen  ;  für  die  growt« 
Ströme,  (wie  Ob  und  Jenissei)  mit  weitem  Ueberahwemntungagebiet 
sind  Dampffihrcn  in  Aussicht  genotnuten.  Kleinere  Durchlas««  Bit 
einer  Aufschlltzung  bis  zu  84'  ~=  25-6  ro  Höbe  werden  aas  gus»- 
eisernen  kreisrunden  oder  elliptischen  Köhren  hergestellt  Die  Sutkfas- 
gebäude  werden  au*  Holz  mit  Steinfundamenten  gebaut. 

Was  die  Theitstrecken  der  sibirischen  Bahn  im  Einzelnen  be- 
trifft, so  nimmt  die  westsibiri-u-be  Strecke  ih  ren  Ausgang  in  TscbeU- 
binsk,  überschreitet  den  Tobol  bei  Knrgan,  den  Ischiin  bei  Petropa*- 
lowak,  den  Irtysch  bei  Omsk,  durchzieht  von  da  aus  die  Barabiruk'tcbe 
Steppe,  berührt  Kolywan,  wo  sie  den  Ob,  den  grössten  Strom  Weit- 
sibiriens, überschreitet,  und  endet  am  Tom,  von  wo  eine  75  km  lange 
Zweigbahn  nach  Tomsk  führt.  Die  weauibirische  Thcilatrecke  bittet 
hinreichend  Bauholz  und  Ziegelmaterial;  dagegen  sind  natürliche 
Bausteine  nur  an  wenigen  Stellen  vorhanden,  so  dass  die  meisten 
Steinhaufen  aua  Ziegeln  hergestellt  werden  müssen.  Bei  dem  grossen 
Ueberfloss  an  Pferden  in  diesem  Tbeile  Sibiriens,  deren  Unterbaluutf 
verhältnismässig  billig  ist,  können  für  grössere  Erdarbeiten  schwere 
Fuhrwerke  benutzt  werden.  Mit  den  Streckenarbeiter  welche  keine 
besonderen  technischen  Schwierigkeiten  bieten,  wurde  bereits  in 
diesem  Sommer  begonnen,  nnd  zwar  ist  dazu  vorzüglich  die  Be- 
völkerung; der  uothleidenden  (iouvernemeuts  hinzugezogen  worden 

Die  miltelsibiriscbe  Balm  verbindet  dass  Flussgebiet  des  Ob 
mit  dorn  des  Jenissei  nnd  vermittels  der  Angara  mit  dem  Baikal-Se* 
Sie  folgt  im  wesentlichen  der  PoaUtrasse  und  berührt  Maritnsk  and 
Aschinak,  überschreitet  den  Jenissei  bei  Kraauojarsk  und  zieht  von  da 

•>  Zum  Vergleich  sei  erwähnt,  dass  die  Entfernung  London» 
vom  Kap  der  guten  Hoflhuug,  in  der  Luftlinie  gemessen,  rund 
HMiOO  km  beträgt,  also  ungefähr  der  Entfernung  von  Petersburg  nach 
Wladiwostok  entspricht.  Auch  sei  daran!  hingewiesen,  dass  vom 
Mittclpnukt  des  Kölner  Dornig  (Dachreiter)  anfangend  der  kürzeste 
Weg  nach  Königsberg  avin  tausendstes  Kilometer  mitten  in  letzterer 
Stadt,  kurz  vor  dem  Sclilosathurrae,  abschlieast  (Martua.  Astronomie 
Geographie,  Leipzig  1880,  S.  155»);  ferner  inisst  auch  Dentschlands 
Mittellinie  vom  Sordende  der  Tnael  Rügen  bia  zum  Nordend«  4m 
Adriatiscben  Meeres  1000  km  (Martua,  a.  a  0.  S.  156). 
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Ober  Nischne-Udinsk  bis  zum  Irknt,  dessen  Einfluss  in  die  Angara 
gegenüber  am  rechten  üfer  der  letzteren  Irkutsk  liegt,  die  volk- 
reichste und  bedeutendste  8tadt  ganz  Sibiriens. 

Die  Baikal-Gürtelbahn  zieht  aufwärts  den  Irknt  entlaug,  um- 
raset den  Baikal-See  südlich  and  Wendet  «ich  zu 
Ufer  in  nordöstlicher  Richtung  bis  Werschne-Udiusk  an  der 
Diese  Strecke  zeichnet  «ich  durch  malerische  Landschaften  ans,  er- 
fordert aber  zahlreiche  Kunstbauten,  u.  a.  331  Brocken  mit  einer 
(iesjunmtlängo  von  3120  m,  zahlreiche  Tunnel,  von  denen  der  längste 
4  km  messen  wird,  ferner  viele  Felseinschnitte  bis  zn  36  in  Höbe. 
Die  grCsste  Brücke  wird  diejenige  über  den  Irknt  sein  mit  einer 
Spannweite  Ton  170  in,  steinernen  Einbrechern  und  eisernem  Ober- 
bau. Diese  Strecke  wird  die  theuewte  der  ganzen  sibirischen  Bahn 
werden;  ihre  Kosten  sind  insgesammt  anf  23,rJ35.30!S  Röbel  oder 
73.062  Rubel  pro  Kilometer  berechnet.  Der  Ban  der  Strecke  soll  da- 
einstweilen  noch  zurückgestellt  tind  der  See  vorläufig  mit  Dampf- 
Ifen  überfahren  werden. 

Bei  der  Transbaikal-Bahn  von  Werschne-Udinsk  nach  Sretensk 
(mit  einer  Zweigbahn  von  der  Dampferanfahrt  bei  Miskowskaja  am 
Baikal  See  nach  Werschne-Udinsk)  sind  zahlreiche  Wasserscheiden  zu 
überschreiten,  so  auch  die  Hanptwasserscheide  zwischen  dem  nürd- 
licben  Eismeer  und  dem  Stillen  Ocean.  Im  Transbaikal-Gebiete  ist 
kein  Mangel  an  Materialien  tttr  den  Bau  der  Bahn:  Bauholz  (Zeder, 
Fichte,  Tanne  and  Lärche)  ist  im  Ueberflusa  vorhanden,  desgleichen 
auch  Bausteine  in  ausgezeichneter  Gute  (Granit,  Diorit,  .Saudstein, 
Kalkstein,  Marmor,  tjuarz  u.  s.  w.) ;  Lehm,  Kies  und  Sand  zu 
BrttiiD-Äuiaterial  findet  sich  an  vielen  Stellen.  Dagegen  inuss  das 
Eisen  für  die  Brücken  nnd  das  Scbienenmaterial  aus  dem  europäischen 
Russlnnd  beschafft  werden,  und  zwar  am  zweckiu&ssigsteu  unter  Be- 
nutzung des  Seewesen  bis  Nikolajewsk  am  Htillcn  Ocean,  und  von 
da  fluaaaufwärts  auf  dem  Amur  und  der  Schilka.  Die  Rauheit  des 
Kliman  bietet  dem  Bau  und  Betrieb  dieser  Bahustrecke  grosse 
Schwierigkeiten  dar.  Die  Frostzeit  dauert  hier  nach  den  AnafMhrnngen 
des  Herrn  Geheiniratbee  Launhardt  '•»  Monate;  der  Boden  thaut  in 
den  ungünstigen  I.age.u  in  der  Tiefe  niemals  auf,  und  die  Tageswürtne 
schwankt  während  der  drei  Sommermonate  oft  nni  30*  C,  beispiels- 
weise von  -+-  25»  am  Mittag  bis  -  -  *><>  iu  der  Nacht.  Auch  ist  das 
Land  dtluu  bevölkert;  Transbaikalien  hat  mnd  eine  halbe  Million 
Einwohner,  von  denen  die  Hälft«  ans  umherziehenden  Stimmen,  die 
andere  Hälfte  ans  Kauern,  Kosaken  und  Goldwäschern  bestellt.  Dazu 
die  Bevölkerung  in  Handwerk»-  und  Gewerbe- 
ist; man  wir*  daher  zun 
Arbeiter  heranziehen  müssen,  was  wegen  der  Ranheit 
und  der  beträchtlichen  Hohe  der  Lebensmittelpreise  kostspielig  wer- 
den wird. 

Ad  Durchlässen  und  Brücken  sind  tttr  diese  Strecke  vorgesehen: 
Ii  steinerne  Durchlasse  von  je  2  m  Spannweite;  194  Holzbrflckeu  mit 
Steinpfeilern  von  je  2  m  und  14  solche  von  je  4  m  Spannweite; 
713  kleinere  Uolzbrücken  mit  einer  Geaamintlänge  von  1511  m , 
7  kleine  eiserne  Brücken  von  6  m,  2  von  10  7  und  eine  von  16'7  in 
Spannweite;  30  grosse  Uolzbrttckeu  auf  Pfählen  mit  einer  Gesainmt- 
länge  von  163«  m ;  9  grosse  eiserne  Brücken,  darunter  die  Uber  die 
Nertscha  mit  4  Spannweiten  von  je  04  m  und  über  die  Selunga  mit 
13  Spannweiten  von  je  75  m  (die  Kosten  dieser  letzteren  Brücke 
werden  allein  rnnd  3  Millionen  Rubel  betragen). 

Die  ostsihirische  Bahn  im  Atnur-Lande  ist  bis  jetzt  noch  nicht 
abgesteckt.  Sie  wird  von  Sretensk  ausgehend  über  zahlreiche  Neben- 
flüsse des  Aiuor  setzen,  die  Ausläufer  der  chinesischen  Gebirgsstöeke 
Chinan  und  Banda  Uberschreiten,  sich  dann  südöstlich  nach  Cbaba- 
rowk*  zur  Mündung  des  Ussuri  in  den  Amur  wenden  und  dann  dem 
Laufe  des  üsauri  aufwärts  bis  Grafskaja  folgen.  Vorläufig  will  man 
den  Ausbau  dieser  Strecke  unterlassen  und  sich  auf  den  Wasserweg 
beschränken.  Dieser  beträgt  von  Sretensk  auf  der  Si-hilka,  dem  Amur 
und  Ussuri  bis  Grafskaja  239«  Werst  oder  2558  km.  Im  Sommer 
sind  diese  Flüsse  schiffbar,  und  im  Winter  dient  ihre  Eisbahn  dem 
Verkehr;  dagegen  stockt  der  Verkehr  im  Frühling  und  Herbst  voll- 
ständig. 

Die  (Jason-Bahn  von  Grafskaja  nach  Wladiwostok,  die  letzte 
TheiUtrecke  der  sibirischen  Bahn,  ist  bereits  im  Bau  begriffen,  nach- 
dem im  vorigen  Jahre  der  GroasfOrst- Thronfolger  Nikolai  Alexandra- 
witsch  bei  der  Rückkehr  von  seiner  Orieutreise  in  Wladiwostok  den 
ersten  Spatenstieb  zur  ihrer  Ausführung  gethan.  Wie  eifrig  die  rus- 
sische Regierung  den  Bau  dieser  Srecke  fördert,  mag  daraus  hervor- 
gehen, dass  trotz  der  ungünstigen  Geldvcrhältnlssc  des  Reiches  für 
das  Jahr  18Ö2  zur  Wetterführung  der  Ussuri-Bahn  7  Millionen  Rubel 
angewiesen  wurden.  Die  Gesamutkosten  der  410  km  langen  Bahn- 
strecke sind  auf  I8V»  Millionen  Rubel  oder  anf  rund  4-1.150  Rubel  pro 
Kilometer  veranschlagt. 

Wert  des  Oeles  als  Brennmaterial.  (Jeher  den  Wert  des 
Oeles  als  Heizmaterial  gegenüber  demjenigen  von  Kohle  und  Gas 
sind  nach  dem  ..Iron  Age"  von  Max  Livingston  genaue  Versuche  an- 
gestellt worden,  deren  Ergebnisse  allgemein  interessant  sein  dürften. 


Die  Versuche  worden  unter  sonst  gleichen  Bedingungen  mit  einem 
doppelwnndigen  ROhreakessel  von  1.52  n  Durchmesser  und  4.57  m 
Länge  gemacht,  der  mit  einem  darüber  liegenden  Dampfbehälter 
von  1-27  m  Durchmesser  und  4«7m  Länge  durch  drei  31  cm  hohe 
und  38  cm  weite  Stützen  in  Verbindung  stand.  Hierbei  kam  man 
zu  fulgendeu  Ergebnissen: 

Es  verdampfte  Wasser  von  und  bei  einer  Temperatur  von 
)<hK>  <\ 

1  kg  Anthracitkohle  Ö"    kg  Waaser 

1  „   bituminöse  Kohle  10-14  „  , 

1  „   BrennBI  (Dichte  Igravitv]  86)  1648  „  „ 

1  cbm  Gas  von  20  Kerzenstärken.   .  20-5    „  . 

Das  zur  Verwendung  gekommene  Gas  war  ein  Destillations- 
produet  von  Petroleum  und  hatte  ungefähr  denselben  Heizwert  wie 
natürliches  Kohlengas. 

Wenn  man  den  Heizwert  der  bituminösen  Kohle  ala  Basis 
annimmt,  ergibt  sich  die  Heizkraft  des  Petroleums  um  ungefähr 
60  Ji  grosser  als  diejenige  der  Kohle,  obgleich  theoretisch  das 
Petroleum  nur  45  S  höheren  Heizwenh  hat. 

Hieraus  lässt  sich  scbliessen,  dass  beim  gewöhnlichen  Maschinen- 
betriebe die  Heizung  mit  Kohle  einen  gri-saeren  Verlost  in  sich 
achlieast,  als  mit  Petroleum.  Das  Ergebnis  wurde  zudem  unter 
nicht  sonderlich  günstigen  Bedingungen  erzielt,  da  an  dem  Feuerung 
räum,  der  kurz  zuvor  noch  für  Kohlenfeuerung  verwendet  worden 
war,  nur  wenig  Veränderungen  vorgenommen  werden  konnten,  und 
aich  in  der  Hauptsache  auf  das  Bedecken  der  Roststäbe  mit  Ziegeln, 
und  die  Aufschüttung  von  Ziegelbrocken  nnd  Schlackensteinen  vor 
der  Feuer  brücke  beschrankten. 

Das  Üel  wnrde  in  den  Feuerraum  hineingesprüht,  indem  es 
hierbei  unter  Anwendontr  eines  besonderen  Apparates,  des  Mitchell 
OelverbreunerB,  gleichzeitig  mit  Dampf  und  Luft  iremongt  wurde. 
Neben  seinem  hohen  calonscbeu  Wert,  der  unter  anderem  dem  Pe- 
troleum für  die  Ozeandampfachifffahrt  eine  erhöhte  Bedeutung  verleiht, 
werden  als  Vorzüge  desselben  angeführt:  die  Verminderung  der 
Arbeit,  die  darin  besteht,  daaa  häutig  ein  Heizer  ausreicht,  wo  jetzt 
mehrere  gubraucht  werden,  die  Möglichkeit,  leichter  einen  gleich- 
mässigen  Dampfdruck  zu  erhalten,  die  geringer«  Reinignngsbe- 
dttrftigkclt  der  Siederöhren  und  FeuerungBzügc.  Auch  wird  in  blgie- 
nischer  Beziehung  geltend  zu  machen  sein,  dass  die  Beseitigung  des 
Kohlenstaubes  namentlich  für  das  reisende  Publikum  eine  grosso 
Annehmlichkeit  bietet. 

Freilich  kann  die  Petrole 
diejenigen  Lftuder   in  Betracht 
gegenüber  der  Kohle  mit  den 
gemessenen  Verhältnis  steht. 

Die  Eisenbahnen  von  Chicago.  In  Chicago,  dem  grüssten 
Eisenbahncentriun  der  Welt,  münden  jetzt  151  verschiedene  Eisen- 
bahnlinien, iu  deren  Besitz  sich  28  Gesellschaften  tbeUcn. 

Straaaenbakn  der  SUdt  Bern.  Die  ungefähr  3  km  lange 
Straasenbahn  in  Bern,  welche  ausser  bei  den  Zuführungen  der  Wagen- 
schuppen und  Hascbineitanlagen  nur  wenig  Krümmungen,  dagegen 
auf  der  ganzen  Länge  eine  durchschnittliche  Neigung  von  ll"6%o 
hat,  kann  in  Folge  des  letzteren  Uiastsndes  nicht  mit  Pferden  be- 
trieben werden,  und  wird  hier  als  Betriebskralt  comprimirte  Luft 
verwendet.  Die  erforderlichen  Betriebsmittel  und  Maschinenanlagen 
sind  nach  den  Plänen  und  Antraben  de*  Ingenieurs  Mekarski  in 
Pari*,  nach  dessen  System  verschiedene  Strassenbahnen  in  Frankreich 
schon  längere  Zeit  mit  Erfolg  beirieben  werden,  hergestellt.  Die 
comprimirte  Luft  wird  in  eigene,  an  dem  Wagen  angebracht«  Be- 
hälter mit  einem  Drucke  von  30—40  Atmosphären  eingeführt  und 
wirkt  in  einer  gleichfalls  am  Wa^cn  angebrachten  ZweicyJinder- 
maschine  von  Ähnlicher  Bauart,  wie  die  bei  gewöhnlichen  Locomotivcu. 
Das  Eigentümliche  dieser  Betriebsweise  besteht  darin,  das  der  coro- 
priuiirlen  Luft  etwas  Was»erdampf  beigemischt  wird,  was  bewirken 
soll,  dass  die  mit  einer  bestimmten,  dem  jedesmaligen  Drucke  ent- 
sprechenden Allfangstemperatur  in  die  Cyunder  tretende  Luft  am 
Ende  der  Kxpansionsperiode  nicht  auf  eine  Temperatur  herabsinkt, 
bei  welcher  eiu  praktischer  Betrieb  nicht  mehr  möglich  ist.  Zu 
diesem  Ende  durchstreicht  die  coniprimirt«  Luft  vor  ihrem  Eintritt  in 
die  Arbcilscylinder  ein  ebenfalls  auf  dem  Wauen  mitgefuhrtes  Getus, 
welches  mit  überhitztem  Wasser  von  165"  (.'.  uefüllt  ist,  erwärmt 
und  sättigt  sich  hiebcl  mit  Dampf.  Letzterer  gibt  während  der  Ex- 
pansion der  comprimlrteu  Luft  »eine  latente  Wärme  an  diese  ab 
und  verhindert  so  eine  übermässige  und  schädliche  Abkühlung  der 
Cylinder  wahrend  des  Betriebes,  gleicher  Zeit  die  motorische  Kraft 
der  Druckluft  bedeutend  steigernd. 

Di«  Wagcu,  welche  dort  Automobilien  heissen,  sind  lOachsig, 
enthalten  zwischen  den  Hauptfragen!  des  eisernen  Untergestelles  zehn 
Behälter,  welche  aus  7  mm  starkem  Eisenblech,  mit  duppelter  Nietung, 
für  40  Atmosphären  Druck  berechnet,  hergestellt  tsind.  Ausserdem 
liegt  noch  im  Inneren  des  Wagen-  nnter  den  Sitzbänken  je  ein  ge- 
schweifter Behälter.  Die  Drnckluftbehälter  sind  miteinander  und  der 


ng  im  allgemeinen  nur  für 
n.  wo  der  Preis  derselben 
inen  Vortbeilen  in  einem  an- 
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Anfahrvorriehtung  auf  dem  Fahrerstände  derartig  verbunden,  das* 
dienedben  in  2  Gruppen  zerfallen,  au«  denen  je  besonders  die  Be- 
triebskraft vom  Führer  entnommen  werden  kann. 

Die  xnni  Betriehe  der  Anlage  nfithige  Druckluft  wird  iu  einer 
eigenen  Cumpressions  -  Anstalt  erzeugt,  und  durch  entsprechende 
Leitungen  den  im  Depot  der  Anfaugsstation  aufgestellten  Fttllvor- 
richtungeu  und  aus  diesen  den  Wagenbehältern  zugeführt.  Die  zum 
Betriebe  der  Druckluftpumpen,  von  denen  stets  3  im  (lange  sind  und 
eine  als  Reserve  dient,  notbwcndlge  motorische  Kraft  wird  von  der 
ungefähr  60  tn  entfernten,  der  Stadt  Bern  gehörigen  Turbiuenanlag« 
durch  eine  Trannmissionswelle  mit  TO  Pferdekräfteu  abgegeben. 

Was  den  Bahnkörper  aubelangl,  s«  sind  die  von  Stahl  her- 
gestellten  .Schienen  derart  proftlirt,  du*  nie  zugleich  die  I-augs- 
scbwellen  bilden;  die  Spurweite  betragt  1  m.  Die  je  10  ni  langen 
Schienen  sind  durch  Laschen  verbunden,  welche  dem  Querschnitte  der 
Schienen  nugepaast  and  durch  Doppelkeile  festgehalten  sind;  die 
Schienenstöße  liegen  nicht  gegenüber,  soudern  »ind  abwechselnd  an- 
geordnet. Die  Wa-en  verkehren  am  Tage  alle  10  Minuten.  Die 
ganz«  Fahrzeit  einschliesslich  der  Aufenthalt«  beträgt  2»»  Minuten 

Die  Maximalgeachwindigkeit  ist  hiebei  auf  das  Stadtinnere 
auf  12,  ttir  die  Anjsenstadt  auf  15  km  für  die  Stunde  festgesetzt. 
Der  Gang  der  Fahrzeuge  ist  ein  überraschend  ruhiger  nnd  ge- 
räuschloser. 

VerbeMernagen  beim  Bau«  von  Loromotivkeimelii  Der 

MuKchiDendirector  der  North  Paeific-Eiseuliahtien.  Hockey,  stellt  in 
dieser  Beziehung  folgende  Grundsätze  auf: 

Der  weiche  Stahl  i-t  als  Kesselmatcriale  dein  Sebwcissei«*u, 
welches  oft  blasig  nnd  nnganz  ist,  ganz  entschieden  vorzuziehen. 

Die  Mantel  der  inneren  und  äusseren  Feuerkiste  sind  aus  je 
einem  Stucke  herzustellen  uud  gegenseitig  durch  Stebbolzeu  zu 
versteifen.  Es  ist  zweckmässig,  die  Siederohre  so  zu  legen,  das*  etwa 
im  Kceselwasscr  enthaltene  l'ureinigkeiten  zu  Boden  sinken  können 
nnd  sich  nicht  auf  die  Bohre  ablagern.  Den  Durchmesser  der  Sicdc- 
rohre  nur  etwa  60  mm  gro*<  zu  wählen  wird  für  unzureichend  er- 
achtet; bei  grosserem  Durchmesser  würde  die  Verbrennung  noch  auf 
größere  Längen  In  den  Bohren  stattfinden. 

Der  Dampfdom  soll  nicht  grosser  »ein,  all  ftlr  du»  Unterbringen 
des  Regulators  unbedingt  nSthig  ist,  er  darf  nicht  als  Dampfraum 
des  Kessels  angesehen  werden. 

Die  Nietung  mit  Maschine  iH  der  Handnietung  unbedingt 
vorzuziehen. 

Bei  gediegeuer  Arbeit  und  guter  Wartung  spricht  der  Ge- 
nannte einem  Locotnoiivkesael  eine  durchschnittliche  Dauer  von 
20  Jahren  zu.  Als  schlimmste  Hebel  in  der  Behandlung  nennt  er: 
Auswaschen  mit  kaltem  Wasser,  bevor  der  Kessel  sränzlich  abgekühlt 
ist;  behinderter  Wasserumlauf,  verursacht  durch  starke  Kesselstein- 
hildnog  und  durch  Verengung  toii  Bobreu;  Zutritt  kalter  Luft  und 
zu  schnelles  Anfeuern,  während  die  Innenseite  der  Kohrwand  noch 
kalt  ist. 

Dm  «elbstthatige  elektrische  Block  «ignal  von  Hall.  Das- 
selbe findet  in  Amerika  weitere  Verbreitung.  Die  Chicago-  und  Nord- 
weetbahn  hat  es  aui  ihren  Strecken  bei  Chicago  -  zusammen  auf 
etwa  140  km  Länge  -  angewendet.  Jetzt  folgt  die  Illinois  Ceutral- 
kabn,  die  es  ebenfalls  auf  ihren  verkehrsreichen  Linien  bei  i'liicago 
einführen  will.  Die  Hinrichtung  der  letzten  Bahn  weicht  von  der- 
jenigen der  Chicago  und  Nordwest!) ahn  etwas  ab.  Von  dorn  neuen 
Kndbahnhof,  deu  die  Bahn  hei  der  zwölften  Strasse  errichten  will, 
bis  nach  Grand  Crossing,  einer  achtgeleisigeu  Strecke  von  etwa»  mehr 
als  15  km  Länge,  werden  die  Hell  sehen  Sitrnale.  WO  m  auseinander, 
auf  stählernen  Brucken  aufgestellt ,  die  die  Geleise  überspannen : 
jedes  Signal  soll  unmittelbar  Uber  dem  zugehörigen  Geleis  stehen. 
Zwischen  Grand  t'roeaiug  und  Kensington  —  etwa  8  km  —  «ollen 
vier  Geleise  gelegt  werden,  Uber  denen  die  Signale  in  ähnlicher 
Weise  au/irestellt  werden. 

Man  hat  sich  für  das  Signalsystem  entschieden,  um  bei  dem 
wahrend  der  Weltausstellung  zu  erwartenden  starken  Verkehr  auf 
den  Localstrccken  und  den  Haupt  linieu  nichts  zu  verabsäumen,  was 
den  höchstmöglichen  Grad  der  Betriebssicherheit  herbeizuführen  ge- 
eignet ist.  Dem  HaU'scbeit  System  hat  man  hierbei  vor  anderen 
Systemen  den  Vorzug  ' 


Dr.  Franz  Liharsik,  beiden  den  Orden  der  eisernen  Krone  dritter 
Classe  verliehen.  —  In  dar  letzten  Sitznng  de*  VerwaltungsrauV« 
der  SUdbahn  ist  ein  Schreiben  de«  Präsidenten  Baron  Hopfen  <«r 
Verlesung  gekommen,  in  welchem  dieser  seine  Stelle  ab  Verwaltnags- 
rath  niederlegt.  Der  Verwaltungsrath  hat  diese  Demission  seine* 
langjährigen  und  höchst  verdienstvollen  Präsidenten  mit  dem  Aus- 
drucke des  tiefsten  Bedauerns  cur  Kenntnis  genommen  und  eis> 
stimuüg  beschlossen,  »einen  tiefublen  in  einem  warm  empfundenes 
Dankschreiben  an  deu  Herrn  Baron  Hopfen  Ausdruck  zu  geben 
Staateeisenbahnratb.  Der  Handetsminister  hat  den  Staau- 
eiseubahnrath  zur  diesjährigen  Herbstseeeion  ftlr  Montag  den  10.  Ok- 
tober einberufen. 

Auf  der  Tagesordnung  der  an  diesem  Tage  um  9  Uhr  Vor- 
mittags tm  ehemaligen  (iemeioderaths-Sitzungssaale  im  alten  Rath- 
hause  (Wien.   1.  Bezirk,    Wipplingerstrasse   Nr.   H,  HanpGtiegi!, 
2.  Stock)  stattfindenden  Sitzung  stehen  folgende  Gegenstände; 
1.  Mittbeilungen  Uber  die  Durchführung  der  vom  Staatteisenbahn- 
rathe  in  der  letzten  Session  gefassteu  Beschlüsse  sowie  nber 
Tionstige  Vorkommnisse  und  Vertilgungen; 


OH  RON  I  K. 

Persoaalnacbrieht»n.  Se.  Majestät  der  Kaiser  hat  dem  Ver- 
kebrsdirector  der  österreichischen  Staatsbahuen.  dem  Hofrathe  Csrl 
W  e  a  s  e  1  v,  und  dem  Vorstande  der  eoinmerdelleu  Abtbeiluuc  der 
General-Diiection  der  österreichischen  Staatsbahnen,  dem  Hofrathe 


2.  Vorlage  der  Grundzflge  fttr  die  Sommerfahrordnung 

3.  Anträge,  betreffend  den  Personentarif  der  k.  k.  Oesterreichischeo 
Staatsbahneu ; 

4.  Antraue  bezuglich  der  ab  1.  Jänner  18U3  im  Interesse  der 
Mühlen-Industrie  zn  treffenden  Tarifmaassuahmeo ; 

5.  Antrag  de»  Mitgliedes  .losef  Kdlen  v.  Buwstaller  wegen  Ab- 
«tclluug  »iclierheitagefährtichtr  L'ebelstände  bei  der  Kiva-Ver- 
bindnugsbahu  in  Triest; 

ti.  Antrag  des  Mitgliedes  Stanislaus  Mayer:  wegen  HerabK-Unai; 

der  Tarife  ftlr  Cichorienwnrzel ; 
7.  Antrage  des  Mitgliedes  Leopold  Reich: 

a)  wegen  Abänderung  der  Fabrordnnng  in  mehreren  Relationen 
der  Kaiser  Ferdinaiids-Nordbahn ; 

b)  wegen  Aufbaues  der  Kxportiarife  beider  Ueichsbalften  auf 
gleichen  IViueipieu; 

r)  wegen  Gleichstellung  der  galizischru  Eiporttarife  mit  dea 
russischen  Transittarifen. 
ZasravvrxpHtunxea  im  Augast  1892.  Im  Monate  August  1»W 
kamen  bei  den  österreichischen  Eisenbahnen  hei  den  Zügen  mit  Personen- 
beförderung folgende  Verspätungen  iu  deu  Endstationen  vor:  Bei 
den  »cbnellfahrenden  Zttgeu  Uber  10  Minuten  287,  bei  den  Personen- 
zügen Uber  20  Minuten  t>25,  bei  den  gemischten  Zügen  ober  30 
Minuten  112,  im  Ganzen  1024  Die  Anzahl  der  Veranlassungen,  durch 
welche  diese  Verspätungen  herbeigeführt  wurden,  betrag:  durch  Ab- 
warten von  Zonen  907,  durch  Post-  und  Polizei-Amtshandlungen  23. 
durch  Unregelmässigkeit  im  Fahrdienste  und  an.«serge  wohnlichen  Ver- 
kehr 750,  durch  atmosphärische  Einflasse  2,  durch  Hindernisse  auf 
der  Balm  10,  durch  falsche  Handhabung  der  Betricbseinrichtungei  3 
durch  mangelhaften  Zustand  der  Bahn  I,  durch  Scbadbaftwerdeu  v*m 
Fnhrzeugeu  21,  durch  andere  Grunds  3.  Die  Zahl  jener  Zf 
deren  Verspätnngen  Anschlüsse  nicht  vollzogen  werden 
betrug  91. 

Da»  Eisenbahn  Central-AbrechnoBgs-Burea«  in  Oeetar- 
reloh  tm  Jahre  1801.  Die  Abrechnung  des  Eisenbahn-l'enlral-Ab- 
rechnungs-Hnreau  umfasste  im  Jahre  1891  den  Verkehr  von  41  Bahn« 
und  der  Donau-Dampfschiffahrt«- Gesellschaft  mit 

158  Verkehrsrelationen  im  Personeuverkehre, 
281  ,  „  Gepäcluverkehre, 

300  r  „  Eilgutverkehre  uud 

795  „  .  Fraelitgutverkehre, 

wobei  I8.«9I  Stationsrechuungen,  15  828  Zusammenstellungen  nnd 
217.035  Snmmarieu  der  Behandlung  unterzogen  worden  sind.  An't*- 
btthren-Hepartitioneu  wurden  im  Personenverkehre  37.538.  im  Militii- 
verkehre  b3.«12,  im  t'ivil-Gepäcksverkehre  4B.tj<JÖ  und  im  Civil-GuVr- 
verkehre  1  ,«03.898,  in  Summa  sohiu  1.753.744  Repartition»  Position« 
behandelt. 

Die  Gcsauiuitsumme  der  für  das  Jahr  18»1  abgerechoctes 
Transportcinnahmen  hat  betragen:  im  Personenverkehre  fl.  77S.205  33 
und  Frc*.  23  tu,  im  Militärverkehrc  ll.  555.7 12- 15.  im  Oepäckmr- 
kebre  fl.  10«.«<)7  65.  im  GUterverkchre  II.  2t5,o1B.98I  «7,  Uul 
5,7O0.r»U-3O  und  Frei.  772t  i,  in  Summa  sohin  fl.  27.457.59»  80, 
Mark  5,700.lM>4-30  uud  Frw.  »»»>«. 

An  Feble*peditionen  im  (iaterverkehre  wurden  'i."795  Falle  mit 
einem  Gebübrensaldo  von  rl.  «375  10  zur  Austragung  L'ehraeht,  welche 
die  Periode  bis  Juni  1891  betroffen  haben. 

In  der  GescliSfUgmppe  für  Portornckvergtitungen,  MänpeJs- 
erläuterungen,  Reexpeditionon  und  Refactien  betrug  der  Acteoeinbtul 
ll.tW»5  Stllck;  hievon  wurden  0132  erledigt  und  IPHlt  blieben  uner- 
ledigt. Bei  den  PortonlckvergUtuugen  wurden  10.254)  Frachtbriefe 
•dt,  7784  rKfferenxarMwehw  und  13  185  Avisi  ausgefertigt;  m 
j|»editioiieu  wurden  I2H'.>  RechtinugsdoctlineDte  nn>l 
Frachtposten  der  Behandlung  unterzogen  und  belief  aich  die 


behandelt, 
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Summe  der  hiebei  abgerechneten  Gebühren  nnd  Nachnahmen  auf 
fl.  906.566-41  nnd  Mark  59.18713  nnd  die  Summe  der  im  Valuta- 
ausgleiche liquldirten  Gebühren  anf  fl.  197.452- 19.  An  Refactieu,  nnd 
twtr  für  solche  Verkehre,  für  welch«  die  Abrechnung  nac Ii  dem  combi- 
nirten  Systeme  erfolgt,  wurden  bei  15.526  Frachtposten  fl.  2796-94 
und  Mark  314.811 '43  liqnidirt.  Die  definitive  Rflckrecknung  der  seiner- 
zeit provisorisch  abgerechneten  Transportgebtthren  nmfaaate  im 
Jahre  1891  znsammen  59  Tarife  nnd  79  Nachträge  für  1  äö«  Monat«- 
Perioden  nnd  12.608  Verkehre  und  betrugen  die  zugeflthrten  Transport- 
einnahmen  fl.  12,230  408-30  und  Hark  919.134-60;  die  hieran« 
re*ultirej»den  nnd  «nr  Durchführung  gelangten  Saldi  bezifferten  «ich 
anf  fl.  393.039-67  und  Mark  28.108-83"  und  die  Nettosaldi  anf 
fl.  192.554  4«  und  Mark  19.883-94. 

Im  Beriehujahre  waren  dem  Eisenbahnüentral-Abrechnungs- 
Burean  19  Cartellverkebre  zugewiesen  nnd  demselben  hierüber 
3037  Acte  angekommen.  Die  bei  der  Cartellabrechnung  liqnidirten  Saldi 
beliefen  »ich  auf  fl.  1.332.76812,  Mark  532.071  83  nnd  Frca.  222.07*  80. 

In  der  General-Abreebnung  (Iber  die  Transporteinnahmen  nnd 
sonatigen  Forderungen  wurden  insgesammt  fl.  46,123.212'23  Koten, 
fl.  6G0.188-47  Gold,  Mark  10,077.023««6,  Krcs.  548.451-03  und  Rubel 
4133-74  abgerechnet  nnd  resultirtcn  hieraus  Saldi  in  der  Habe  von 
fl.  ii,32A.799-16  Noten,  fl.  234.06«  81  Gold,  Mark  1.646.533-39,  Franc» 
383.794-90  und  Röbel  3828  17. 

Im  Berichtsjahre  wurden  für  47  Verwaltnngen  12  Saldirungen 
vorgenommen.  Die  Hilbe  der  zur  Ausgleichung  angemeldeten  Betrüge 
belief  «ich  anf  fl.  66,001.698-65  Noten,  fl.  797.180-47  Goß, 
fl.  32.537  85  Silber,  Mark  8,644.266-30,  Pres.  3.099.637-94.  Rubel 
1O.2O5-07  uml  Lire  1  05,  und  verblieben  nach  erfolgter  Saldirnng 
zur  Baarbeglelcbnng  «.  ll,9ß«.5G7-66  Noten,  fl.  442.155-6»  Gold, 
fl.  21.087  10  Silber,  Mark  3,966.829-0«,  Fr«.  889.89516,  Rubel  7029-1« 
nnd  Lire  1  6ö. 

Da»  Personale  de»  Eisenbahn-OeLtral.Abrwhnnngs-Bureau  in 
Oeaterreich  bestand  am  8chlnsse  des  Jahre«  1891  an*  53  zngetheilten  nnd 
28  eigenen  Beamten,  71  Diurnisten  und  Praktikanten,  II  Bureau- 
diener nnd  7  Tag-  und  Aceordarbeiter. 

Der  jährliche  Durcbschnittsbesug  an  fixen  Gebühren  stellte 
»ich  fltr  einen  Beamten  eielusive  de«  Vorstandes  auf  fl.  1494,  für 
einen  Diurnisten  anf  fl.  613,  für  einen  Diener  auf  fl.  504  und  für 
einen  Bediensteten  überhaupt  auf  fl.  1015. 

Die  factiachen  Kosten  de»  Bureau  haben  im  Berichtsjahre 
8.  337.35918  betragen;  nach  Abschlag  der  Einnahmen  per  fl.  6915  «! 
ergeben  »ich  die  Nettokosteu  per  fl.  230.313.27.  —  Der  Vcrwaltuugs- 
auuchuaa  des  Eisenbahn-Central-Abrcchnnngs-BnreAU  in  Oeaterreich 
besteht  aua  der  k.  k.  General-Dirertion  der  Oesterr.  Staatsbahnen, 
der  Oesetrr.-nngar.  StaaUeisenbahn-Gesellachaft,  der  Südbahn-Gcscll- 
schaft,  der  Oesterr.  Nordwestbahn,  Böhmischen  Westbahn,  Raab-Oeden- 
bnrg-Ebenfnrtber  Eisenbahn  und  der  Kaiser  Ferdinands  Nordbabn  als 
Vorsitzende  Verwaltung. 

Im  Berichtjahre  sind  die  Localbabu  Mori-Arco-Kiva  nnd  die 
Holios-OtMinger  Localbabn  neu  beigetreten,  während  die  serbischen 
nnd  balgarischer  Slaatsbabuen.  sowie  die  oricntaJiachen  Elsenbahnen 
nnd  die  Gaiizische  Carl  Lndwig-Bahn  ausgeschieden  sind. 

Stand  der  Elsenbahnbanten  mit  Ende  August  1892.  In 

der  mit  Ende  Joli  ausgewiesenen  Zahl  von  Eisenbabnbau-Kilometern 
(I8.V3  km)  ist  im  Monate  Anirust  eine  Veränderung  nicht  eingetreten. 
Namhafte  Banfortschritte  sind  zu  verzeichnen :  Bei  der  Sernod&rbahn 
Schrambach  -  Kernhof  der  Staatshahn  -  Verwaltung,  der  Theilstrecke 
Strobl— Mondsee  und  der  Zahnradbahn  auf  den  Sebafberg  der  Salz- 
kammergnt-Loealbaltti,  der  Verbindungscnrve  in  Nimburg  zwischen 
dem  Stantabahn-  und  Nordwestbahnhofe  der  OeBterr.-nngar.  Staat*- 
eisenbabn-GeseUrchaft,  den  schmalspurigen  Lwalbahnen  Pülttchach- 
GonobiU  nnd  Predlng  •  Wieselsdorf  -  Stalnz  der  steiennllrkiachen 
Landebahnen,  und  in  der  Strecke  Tetschen — Laube  der  Linie 
Wien— Tetsehcn  der  Oeaterr.  Nordwestbahn.  Die  Zahl  der  durch- 
schnittlich per  Tag  beim  Eisenbahnbaue  beschäftigten  Arbeiter  hat 
sich  in  Folge  der"  für  den  Eisenbaanbau  günstigen  Jahreszeit  von 
7«35  auf  9700  gesteigert. 

Vermehmna;  «1er  Fahrbetrlebtmlttel  nnd  dea  Personale» 
bei  de«  kgl.  Ungar.  Staate  -  Eisenbahn««.  Der  kgl.  nn«ar. 
Handels uiinister  wird,  wie  aus  Budapest  berichtet  wird,  in  das 
lfl»3«r  Budget  eine  grossere  Summe  zur  Beschaffung  von  Fahrbe- 
triebsmitteln  für  die  kgl.  Ungar.  Staatsbahnen  einstellen,  und  zwar 
für  ca.  100  Locomoliven,  500  Personenwagen,  10t»  CVmdncteurwagen  — 
deren  Zahl  eventuell  auch  geringer  sein  wird  nnd  an  deren  Stelle 
die  Personenwagen  zu  vermehren  wären  —  nnd  3 — 4000  Lastwagen 
verschiedener  Gattung.  Des  Ferneren  ist  eine  naraltafte  Vermehrung 
de«  Personals,  und  zwar  um  en.  1700  Mann  aller  Kategorien  in  Ans- 
ieht genommen. 

Eröffnung  de«  Betriebes  anf  der  Theilstrecke  Hermann- 
■Udt-NW-' 


Felek 


Am  13.  September 


die  Theil- 


strecke Nagynebea  (Bennannstadt)— Nagy  •Talma««— Felek  der  Linie 
Nagyaseben-Voröstorony  (Hermannstadt- Botben  thunnpas»)  mit  den  fltr 
den  Geaammtverkebr  eingerichteten  Stationen  Sellemberk,  Vesteny, 
Nagy-Talmat»,  FelsB-Sebes  nnd  Felek  dem  Offentliehen  Verkehre  über- 
geben. Die  Trasse  der  Theilstrecke  NagysEeben— Nagy-TeiniAcs  liegt 
im  Czibintbale  und  wendet  sich  bei  Nagy-Talnulcs  nächst  der  Ein- 
mündung des  01t  in  den  Czibin  in  nordöstlicher  Riebtang,  da»  Olt- 
tbal  verfolgend,  aufwärts  gegen  Felek.  Die  Theilstrecke  Nagyszcbcn— 
Nagy-Talmacs.  deren  Fortsetzung  im  Czibintbale  bi»  ztun  VßrCstornny- 
Szoros  (Rothentharmpassj  demnilchst  gleichfalls  eröffnet  werden  wird, 
durchschneidet  das  an  Mineralien  und  selbst  Edelmetallen  reiche,  durch 
grosaartige  Naturschttnheit  ausgezeichnet«  Grenzgebiet  zwischen 
Siebenbürgen  nnd  dem  ehemals  Wallache!  genannten  Tbeile  Rumäniens, 
d.  i.  den  mächtigen  Gebirgsstock  der  südlichsten  Ausläufer  der 
Karpathen. 

Sonntagsruhe  bei  den  Sächsischen  Eisenbahnen.  Bei  den 

Sächsischen  Eisenbahnen  ist  zur  Erzielung  der  Sonntagsruhe  eine 
weitere  Einschränkung  de*  Dienste«  eingetreten.  Der  Gttterzngsrer- 
kebr  und  das  Raugiren  auf  Gütergeleisen  an  allen  Sonn-  nnd  Fest- 
tagen wurde,  soweit  als  irgend  möglich,  gänzlich  eingestellt  Als 
Festtage  gelten:  der  Neujahrstag,  Charfreitag,  Himmelfahrtstag,  die 
zweiten  Oster-  und  Pnngsttage,  die  beiden  Bnsatage  der  evangelischen 
Landeskirche,  der  erste  nnd  zweite  Weihnachtstag:  an  diesen  Tiuren 
»oll  für  die  Zeit  von  4  Uhr  Morgens  bis  8  Uhr  Abends  vollständige 
Ruhe  eintreten.  Zu  diesem  Zwecke  ist  der  Güterzugsverkehr  so  ein- 
zurichten, das»  an  den  Sonnabenden  nnd  den  Tagen  vor  den  ge- 
nannten Feiertagen  nnr  diejenigen  Güterzuge  abgelassen  werden,  die 
ihren  Bestimmungsort  vor  4  Uhr  Morgen«  erreichen.  Eilguterzllge  nnd 
Sondcnüge  für  Viebbeförderung,  letztere  jedoch  nur  gegen  einen 
Frachtznschlag  von  50  %  des  Grundsatzes,  werden  auch  Sonn-  und 
Festtags  befördert.  Auf  Strecken,  wo  solche  Züge  nicht  verkehren, 
hat  der  Versandt  von  Eilgut  und  Vieh  mit  den  Personen-,  beziehungs- 
weise gemischten  Zügeu  zu  geschehen.  So  lange  Oesterreich  und 
Bayern  nicht  die  gleichen  MaasBregeln  getroffen  haben/müssen 
an  die  Linien  dieser  Länder  anschliessende  Güterzüge  des 
vorläufig  noch  verkehren. 

Entstaatlichung  Ton  Elsenbahnen.  Die  Holländliche  1 
bahn-Gesellschaft,  welche  die  Königlich  Niederländischen  Loealeieen- 
bahnen  gepachtet  hat,  beabsichtigt,  dieselben  durch  Ankauf  zu  er- 
werben. —  In  einer  von  der  Loealeisenbahn-GescUschaft  in  Apeldoorn 
abgehaltenen  Generalversammlung  wurde  von  dem  Administration»- 
rath  mitgctheilt,  dass  die  Hegierung  »ich  bereit  erklärt  hat,  ihre 
Zustimmung  zu  der  Uebernahme  der  Linien  durch  die  Holländische 
Eisenbahn-Gesellschaft  zu  ertheilen  und,  falls  diese  Gesellschaft  inner- 
halb dreier  Jahre  einen  darauf  bezüglichen  Antrag  »teilen  sollte,  den 
betreffenden  Gesetzentwurf  bei  der  gesetzgebenden  Gewalt  zur  Vorlage 
zu  bringen. 

Der  Königlich  Niederländischen  Localeisenbabn  -  Gesellschaft 
ist  die  Conceasion  ertheilt  worden,  die  Localbabn  Apvldoorn-Deventer- 
Almelo  als  Hauptbahn  einzurichten. 

Die  Loeomotiven  der  Erde.  Die  Gcsammtzahl  der  jetzt  vor- 
handenen Locoraotiven  der  Erde  beträgt  nach  der  „Zeitscbr.  d.  V. 
d.  1."  etwa  109.000.  Sie  vertheilt  sich  auf  die  Welttheile  etwa  wie 
folgt:  Europa  63.000  Stück,  Amerika  40  000,  Asien  3300,  Australien 
2000  und  Afrika  700  Stück.  Auf  die  einzelueu  Länder  vertbeilen  sie 
»ich  in  folgender  Weise : 

Europa: 

Deutschland   15.000  Stück 

Oesterreich-Ungarn  ....    5.000  „ 

Italien   4.000  „ 

Großbritannien  nnd  Irland  17  000  R 

Knuikreich   U.000  „ 

Russland   3.500  „ 

Belgien   2.000  , 

Niederlande   1 .000  , 

Schweiz   900  „ 

Spanien   1.000  „ 

da»  Ohrige  Europa  ....    2.600  . 

zusammen.  .  63.000  Stück. 
Amerika: 
Vereinigt»?  Staaten    ....  35.000  Stück 

i'wnada   2.000  „ 

das  übrige  Auterika  ....   3.0U0  . 

zusammen  .  .  4o.00>>  Stück. 
Asien: 

Kneliseh-Indien  2..VH)  Stciok 

das  übrige  Asien   SoO  ,. 

.  3.300  .Mliiek. 
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AUS  DEM  VERORDNUNGSBLATT*:  DES  K.  K. 
H  A  N  DELSM I N  fST  ER  I U  MS. 


V.-B1.Nr.llO.  Bewillign»*  mr 

Um    fttr   eine   schmalspurige  Localbahn 


terhaiseber  Vor- 
arbeitet 

(Dattipftrambehni  voa  Trai»ktrelH7«  murr  vnra, 
Raaheaeteia,  Sattelbach,  Mayerllag  und  Alland 
nach  Klaasea-Leopoldsdorf. 
„      B     „    ErlaM  «irr  k.  k.  General-Inspectlon  der  Baterr. 

Eisenbahnen  Vom  16.  September  18(42, 
Z,  IS.747.V,  an  die  AnmekHsM  der  Kranken- 
cumd  flr  Hedienstete  und  Arbeiter  der 
ttaterr.  Privatelaenbabnea,  betreffend  die  Ein- 
ricbtnag  de*  tritllchen  Dienstes  während  dea 
Herrschen»  der  Cbolera-Kpidemie. 
„  „  n  AgioBoaeblaa;  tu  den  Fahr-  and  Frachtgel)ühren 
anf  dea  vsterr.  Eisenbahnen. 
V.-B).  Nr.  III.  Brlaaa  der  k.  k.  General-Iaapeetion  der  Ssterr. 

Eiaeababaea  vom  I».  September  1898,  Z.  tfi  ÜM, 
an  die  Verwaltungen  Kammilicliero-terr.  Privat- 
betreffead  die  reehtaeitlge  Ver- 
der  Kefaotlen  f«r  daa  Jabr  1*03. 
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Etlitie,  Judicate  n.  s.w.  von  Dr.  Max  Preiberra  von 
Rusch  mann,  k.  k.  RegierungsralhnndOber-Iospector 
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Eisenbahnen,  unter  Mitwirkung  von  Dr.  Carl  Ritter 
Kiimier  von  Aichenwehr,  k.  k.  Minister!»  I-V  leeseeretär. 
Wien  1893.  20  Bogen  gr  o i«  8».  Hans'  nebe  k.  n.  k.  H  o  f- 
Verlags-  und  Universitäts-Bucbhandlung. 

Am  30.  v.  II.  Warden  von  den  diplomatischen  Vertretern  Bel- 
giens, Deutschland«,  Frankreichs,  Italiens,  der  Niederlande,  Oester- 
reich-Ungarns, Rnaslands  und  der  Schweiz,  in  Bern  die  Ratifications- 
Urkunden  des  internationalen  Ucbereinkoiumcns  bezaglich  de>  gemein- 
samen Eisenbahn-Frachtrechtes  anssretanschl.  AI*  nächst«  Folite  bie- 
von  wird  das  neue,  zwischen  Oesterreich  -  Ungarn  ond  Deutschland 
vereinbarte  Eisenbabn-BetriebsreRtement  in  Kraft  treten,  und  zwar 
gleich  dem  internationalen  Uobereinkonimen,  unwiderruflich  am 
1,  Jänner  Hi93.  Mit  diesen  zwei  Acten  vollzieht  sich  auf  dem  Gebiete 
der  ElseDliftluiRP-eUaebnng  eine  *o  intensive  Reform  wie  niemals 
früher.  Die  bereit«  umfangreichen  EisenbahngcscUe  sind  dadurch  so 
tief  in  ihrem  Organismus  getroffen  und  geändert,  das*  ihre  sofortige 
Anwendung  Seitens  der  hierzu  Berufenen  nur  dann  sicher  gescheiten 
kann,  wenn  das  Zusammengehörige  mit  allen  Zusätzeu  und  Aus- 
nahmen klar  und  Übersichtlich  gruppirt  gesichtet  und  in  logischer 
Folge  dargestellt  wird.  Nur  solche  Fachmänner,  die  von  dem  Geiste 
lgen  sind  und  »ein  gesammtes  Material  be- 
Aufgabe losen, 
dere  gilt  dies  von  dem  neuen,  zwischen  Oesterreich- 
Ungarn  und  Deutschland  vereinbarten  Betriebsreglement,  dessen  Be- 
stimmungen einerseits  so  vielfach  in  jene  des  österreichischen  Be- 
triebsreglements vom  Jahre  IH74,  in  die  Liaenbahubetriebsordnnng  nnd 
in  alle  übrigen,  gleich  den  genannten,  fortlaufend  geänderten  und  er- 
gänzten Gesetze  hinübergreifen,  andererseits  mit  dem  internationalen 

Theile,  aber   nicht  vollkommen 
Definition  des  Verfassers 
nt«  im  Uehereiu- 
iiUber*tehen,  in- 
oealer  Natur  ent- 


Uebereinkommen  wohl  zum  grossten  T 
sich  decken,  weil,  nach  der  prägnant 
„einer  Reihe  von  Bestimmungen 
kommen  keine  correspondirende 
dem  daa  Betriebsregleaient  alle  jene 
hält,  auf  welche  im  Uebereiukommeu  entweder  spcciell  hingewiesen 
ist  oder  welche  in  demselben  wegen  ihres  rein  örtlichen  Charakters 


n  gegei 
mehr  h 


die 


Die  legislatorische  Entstehung  des  neuen  Betriebsregleinents 
ist  in  dem  heutigen  Leitartikel  der  „Oester.  Eisenbahn-Zeitung"  ge- 
schildert, ebenso  bringen  diese  und  die  nächste  Nummer  eine 
Charakteristik  seines  Inhaltes  im  Vergleiche  zu  dem  bisher  gütigen 
Betriebsreglemeot  vom  Jahre  1H74.  Wir  berühren  daher  in  dem  Fol- 
genden < 
nur  die 

aus  das  neoe  Reglement  in  dem  vorliegenden  Werke  geboten  wird. 

Der  Erfahmngssatz,  daas  mit  dem  Texte  dea  neuen  Bctriebi- 
reglementa  ohne  Weiteres,  Niemand  im  Eisenbahnwesen  unmittelbar 
arbeiten  kann,  braucht  illr  keinem  Praktiker  ein  Wort  zur  Be- 
gründung. Es  ruttiiseii  bei  jedem  Paragraphen  und  bei  jeder  Einzelbe- 
Stimmung  alle  Zusätze  ersichtlich  sein,  die  ergänzend  oder  raodin- 
cirend  einwirken,  und  auch  jene,  die  seinen  trockenen  Wortlaut  darrt 
Sehilderuug  einschlägiger,  schon  vorgekommener  Falle  beleben.  Zu 
den  letztgenannten  gehören  namentlich  die  betreffenden  EutscheiduBc-s 
von  Gerichten  aller  Inatanzen.  Für  alle  erwähnten  Zusätze  jedoch 
sind  die  Quellen  nicht  nur  in  Gesetzbüchern  und  Verordnungsblätter« 
zerstreut,  sondern  auch  bis  in  zahllose  Erlässe  von  Oberbebürdea  «u 
verfidgen.  Fttr  das  vorliegende  Werk  mußten  mehr  ala  30  ver- 
schiedene (iesetzea  -  Corapendien  benutzt  werden.  IHe  Schwierigkeit 
und  die  zeitgemässe  Notwendigkeit,  aas  dieser  zerstreuten  ila>s* 
ein  gedrängtes,  unmittelbar  anwendbares  Ganzes  zu  schaffen,  zeigt 
der  Verfasser  durch  den  Hinweis,  dass  .die  letzte  in  dieser  Be- 
ziehung munter  gütige  Sammlung  der  Österreichischen  Eisenbahn 
gesetxe  von  Dr.  Victor  Roll  bereits  im  Jahre  1885  erschienen  ist  nnd 
dass  eine,  wenn  auch  bis  auf  die  neueste  Zeit  fortgesetzte  Sammlung, 
anläßlich  des  Beginne"  der  Wirksamkeit  de*  neuen,  «wischen  Oester- 
reich-Ungarn und  Deutschland  nunmehr  endgiltig  vereinbarten  Be- 
triebarcglements,  ihre  praktische  Bedeutung  verlieren  wurde,  dt 
einerseits  in  Anbetracht  der  zum  Thelle  gänzlich  vemtfiiedenee 
Prineipien.  welche  dein  letzteren  zu  Grunde  liegen,  eine  Reihe  der 
in  Rede  stehenden  Durchfubrnngs-Vorschriften  ausser  Geltung  tritt, 
andererseits  die  wesentlich  geänderte  Anordnung  der  Paragrapke 
sowie  ihres  Inhaltes,  insbesondere  in  den,  den  Güterverkehr  betref- 
feuden  Partieen,  die  Benutzung  einer  der  Reihenfolge  des  Betriebs- 
reglements  vom  Jahre  1874  angepassten  Znsammenstellung  beinahe 
unmöglich  machen  wird*. 

Seiner  Anordnung  nach  liisst  das  Bach  durch  sttiumtliche  S  Ab- 
schnitte des  neuen  Betriebsreglement*  alle  seine  Einzelbestitamnngea 
parallel  neben  dem  Wortlante  der  einschlägigen  Theile  des  inter- 
nationalen Uebereinkommeus  herlaufen ,  wo  überhaupt  dieser  Paralleli*- 
tnns  besteht,  es  weist  bei  Bestimmungen,  die  im  internationalea 
Uebereinkonimen  nicht  enthalten  sind,  anf  diesen  Umstand  hin.  und 
macht  am  Knde  jeder  Einielverordming  Halt,  um  alle  bis  zum 
Tage  erflossenen  Zusatznonnen  beizufügen.  Dasselbe  geschieht 
jeuen  Paragraphen  des  neneu  Betriebsreglements,  die,  wie  erwä 
ohne  Correspondeuz  mit  dem  internationalen  Ueberelnkotnnien  da- 
stehen. Neues  in  Kttlle  bieten  alle  Abschnitte,  aber  geradem  uin- 
staltcnd  zeigt  sich  der  Abschnitt  VIII  Uber  die  Beförderung  von 
Gutem  mit  seinen  Neubestimmungen  vom  Grunde  ans,  in  welche  die 
Legion  von  früheren,  noch  in  Kraft  bestehenden  Verordnungen  eiu- 
gepaast  ist  Namentlich  das  rechtzeitige  Erscheinen  dieses  Barh- 
abschnittes ist  für  Betriebsmänner  und  Früchter  jeder  Art  von  un- 
schätzbarem Werte.  Ueberall,  bei  jedem  Satze  dea  gnnzen  Werkes, 
beiluden  sich  die  nötigen  Hiuweise  auf  die  citlrtcn  8tellen  de*  all- 
gemein bürgerlichen,  des  Straf-  und  Handelsgesetzbuches,  der  Einen- 
bahngesctzsammlung.  des  Reiehsgesetzblattes  und  aller  Eisenbahn- 
und  soustitren  Verordnungsblätter  und  Behörden. 

Den  Schluss  bilden  die  Formnlarien  der  neuen  internationalen 
Frachtbriefe,  eine  Nebencinanderstellung  aller  Paragraph*'  des  nenea 
und  des  BetriebsregleuieoU  vom  Jahre  1M74,  dann  eine  ebensolche 
des  erstgenannten  mit  den  Paragraphen  des  Handelsgesetzbuch**  be- 
züglich der  das  Frachtgeschäft  betreffenden  Artikel,  und  ein  Ver 
zeiehuiss  der  citirten  Gesetze,  Verordnungen,  Kundmachungen,  Er- 
lässe uud  Jndicate.  einmal  nach  ihrem  Ursprünge  und  zweitens 


t,  überall  mit  ninweia  an!  die  Buebseiten,  w 


chronologisch 
sie  angeführt 

Ein  auf  das  Sorgfältigste  redigirteo  Sachregister  vollendet  die 
Hftndsamkeit  des  trefflichen  Werkes,  welches  daa,  wogen  der  ur- 
plötzlich so  bedeutenden  Reform  der  Eisenbabngesetze,  vn  der 
Menge  Jener,  die  sofort  mit  den  geänderten  Gesetzen  erboten 
nitkssen,  befürchtete  Uebergangsstadinw  sicher  und  fest  Überbrückt. 

M-  a- 


Überhaupt  nicht  berührt  sind*.  Die  gcsaroiuten  neuen  und  die  alten 
■loch  gütigen  Eisenbahitgesetxo  in  ihrem  Bezug  anf  das  neue  Be- 
triebareglement  so  dargestellt  zu  haben,  dass  der  sie  Anwendende 
niemals  irren.  Alles,  was  er  sucht,  mit  einem  Blicke  finden,  die  ein- 
zelnen Bestimmungen  vertdeichen  und  nicht»  Einschlägige*,  heute 
Geltendes  Übersehen  kauo,  ist  das  Verdienst  des  vorliegenden,  bereits 
vor  einem  Monate  erschienenen  Werkes. 

Dr.  W.  Koch'a  Eisenbahn-  nnd  Verkehre -Atlaa  vaa 
Eorapa.  In  Ergänzung  zu  unserer  in  Nr.  39  gebrachten  Besprechung 
dieses  interessanten  Kartenwerkes  sind  wir  in  der  I-age,  unseren 
Lesern  mitzut heilen,  dass  die  bisher  erschienene  erste  Lieferung  tu 
grösserer  Zahl  hei  A  r  t  a  r  i  a  &  Co.,  I.  Kohlmarkt  H,  aufliegt  und 
daselbst  detailirte  Pro<pecte  ausgegeben  uud  Abonnements  eiitgefen- 
genommen  werden. 

r0nv.TffirtliC,' 1                          Wien,  ÄrÄ-,  »*- 
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Das  neue  Eisenbahn  -  Itetriebsreglenient. 

Von  Dr.  Lndwig  Ritter  v.  Kants  eh. 
(Siblins.) 

Der  den  Ablieferungshindernissen  gewidmete  g  70, 
bvingt  hi  unvergleichlich  deutlicherer  Weise  als  §  61  des 
Eisenbahn  -  Betriebsreglements  aus  dem  Jahre  1874  die 
Rechte  untl  Pflichten  der  Eisenbahn  zum  Ausdruck.  *) 
Nach  Art.  40!»  H.-G.-B.  haben  die  Eisenbahneu 
wegen  aller  durch  den  Frachtvertrag  begründeten  Forde- 
rungen ein  Pfandrecht  an  dem  Frachtgute;  dieses  Recht 
dauert  selbst  nach  der  Ablieferung  noch  fort,  insoferne 
die  Kisenbahn  es  binnen  3  Tagen  nach  der  Ablieferung 
gerichtlich  geltend  macht,  und  das  Gut  noch  bei  dem 
Empfänger  oder  bei  einem  dritten  sich  befindet,  welches 
es  für  den  Empfänger  besitzt.  In  Uebereinstüumiuig  mit 
Art.  21  des  internationalen  Uebereinkommens  bat  §  6C, 
Absatz  3  diese  Bestimmung  zu  Ungunsten  der  Eisenbahn 
dahin  abgeändert,  dass  das  Pfandrecht  nur  insolange  be- 
steht, als  das  Gut  in  der  Verwahrung  der  Eisenbahn  oder 
eines  dritten  sich  befindet,  welcher  es  für  sie  inne  hat. 

Die  protokollarische  Feststellung  bei  Eintritt  einer 
Verminderung  oder  einer  Beschädigung  des  Gutes  ist 
durch  §  71,  Absatz  2,  auch  für  den  Fall  des  Verlustes 
ausgedehnt.  Zur  Geltendmachung  der  ans  dem  Fracht- 
vertrage gegenüber  der  Eisenbahn  entspringenden  Rechte 
ist  —  laut  §  73,  Absatz  L  —  nur  derjenige  befugt, 
welchem  das  Verfügungsrecht  laut  §  G4  über  das  Fracht- 
gut, zusteht.  Aus  der  Stellung  dieses  Paragraphen,  sowie, 
aus  der  Textirung  des  §  90  ist  zu  entnelunen,  dass  da- 
mit auch  Ansprüche  wegen  Minderung,  Beschädigung  etc. 
geineint  sind,  in  welchem  Falle  jedoch  die  Bezeichnung 
aus  dem  Frachtvertrage  eutspringend"  nicht  zutreffend 
ist,  da  derartige  Ansprüche  nicht  ans  einem  Vertrage, 
das  ist  der  erklärten  Einigung  des  Willens  der  Contra- 
henten  auf  Begründung  eines  Rechtsverhältnisses  entstehen, 

•)  Vergl.  Nr-  ä  «*r  „Oesterr.  Eisenbahn-Zeitnng"  die-e»  Jahres, 
Seite  12. 


sondern  lediglich  durch  Verletzung  der  Pflicht  seitens  des 
einen  Contrahenten  (hier  der  Eisenbahn)  erzengt  werden. 

Nach  dem  neuen  Eisenbahn-Betriebsreglement  haftet 
die  Eisenbahn  für  die  unversehrte  und  die  rechtzeitige 
Ablieferung.  Von  dem  Ersätze  des  Schadens,  welcher  durch 
Verlust,  Minderung  oder  Beschädigung  des  (4utes  seit  der 
Annahme  zur  Beförderung  bis  zur  Ablieferung  entstanden 
ist,  kann  sich  die  Eisenbahn  nur  dann  befreien,  wenn  sie 
beweist,  dass  der  Schaden 

1  durch  ein  Verschulden  des  Verfügungsberechtigten 
oder  eine  nicht  von  der  Eisenbahn  verschuldete  Anweisung 
desselben  (fehlt  im  Eisenbahn  -  Betriebsreglement  vom 
Jahre  1874), 

2.  durch  höhere  Gewalt  oder 

3.  durch  die  natürliche  Beschaffenheit  des  Gutes 
entstanden  ist. 

Die  im  §  67  des  derzeit  giltigen  Eisenbahn-Betriebs- 
reglement enthaltenen  Präsumptionen,  dass  ein  Schade  in 
Folge  der  natürlichen  Beschaffenheit  des  Gutes  entstanden 
ist,  finden  wir  in  den  77  und  78  wieder.  Die  nach 
dem  Betriebsreglement  vom  Jahre  1874  aufgestellten 
Normal  -  Entschildigungsbeträge  von  fl.  6. —  o\  W.,  be- 
ziehungsweise fl.  —.60  ö.  W.  pro  kg  wurden  in  das  neue 
Betriebsreglement  nicht  aufgenommen,  demnach  entfallt 
auch  die  bestehende  Wertdeclaration,  sondern  vielmehr 
bestimmt,  dass  von  der  Eisenbahn  für  gänzlichen  oder 
theilweisen  Verlust  des  Gutes  der  volle  gemeine  Ilandels- 
wert,  in  dessen  Ermanglung  der  volle  gemeine  Wert  zu 
ersetzen  ist,  welchen  ein  Gut  derselben  Art  und  Beschaffen- 
heit am  V  e  r  8  a  n  d  t  o  r  t  e  zu  der  Zeit  hatte,  zu  welcher 
das  Gut  zur  Beförderung  angenommen  worden  ist  (die 
deutsche  Verkehre  -  Ordnung  spricht  von  dem  Werte, 
„welchen  ein  Gut  derselben  Art  und  Beschaffenheit  am  Orte 
der  Ablieferung  .  .  .  .  hatte".)  Im  Falle  der  Be- 
Schädigung  hat  die  Eisenbahn  den  ganzen  Betrag  des 
Mhiderwerthes  des  Gutes  zu  bezahlen  80  und  83). 
Die  Eisenbahn  kann  sich  von  der  ihr  obliegenden  Pflicht, 
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den  vollen  Wert  des  Gutes  ersetzen,  nur  in  zwei  Aus- 
nahmsfallcn  befreien. 

Es  ist  ihr  nämlich  gestaltet: 

1.  Bei  Aufstellung  von  Ausnahmstarifen  mit  einer 
Pi-eisermässigung  und 

2.  bei  Annahme  von  Gold-  und  Silberbarren,  Platina, 
Edelsteinen,  echten  Perlen.  Gemälden  etc.  etc.  zum  Trans- 
porte, für  den  Fall  der  Minderung,  Beschädigung  oder  des 
Verlustes  derlei  Gegenstände,  die  zu  leistende  Entschädigung 
auf  einen  Höchstbetrag  zu  beschränken.  (§§  Hl  und  50  ß, 
ad  2,  Absatz  ».)  Der  ad  1  bezeichnete  Fall  ist  auch  im 
internationalen  Uebereinkommen  enthalten. 

Die  auf  das  Wiederauffinden  eines  Gutes,  welches 
bereits  als  in  Verlust  gcrathen  betrachtet  wurde,  be- 
züglichen Normen  des  §  82  basieren  auf  den  Bestim- 
mungen des  §  04,  Absatz  7  und  8  des  Eisenbahn-Betriebs- 
reglements, ex  1874,  die  jedoch  wesentlich  modilicirt  er- 
scheinen, deren  Besprechung  uns  aber  zu  weit  fuhren 
würde. 

Die  Eisenbahn  muss  das  Frachtgut  auch  rechtzeitig, 
das  heisst  innerhalb  der  normierten  Lieferungszeit  al>- 
liefem,  insofeme  sie  nicht,  beweist,  „dass  die  Verspätung 
von  einem  Ereignis  herrührt,  welches  sie  weder  herbeige- 
führt hat,  noch  abzuwenden  vermochte",  jedenfalls  ein 
sehr  problematischer  Ersatz  für  die  frühere  Textirung, 
wo  es  hiess,  „dass  sie  die  Verspätung  durch  Anwendung 
der  Sorgfalt  eines  ordentlichen  Frachtführers  nicht  liabe 
abwenden  können".  Da«  neue  Eisenbahn-Betriebsreglemenl 
hat  die  bisher  in  Gebranch  gestaudenen  Expeditions-  und 
Transportfrtsten  auch  bezüglich  deren  Ausmass  im  Gegen- 
satze zum  internationalen  Uebereinkommen  beibehalten. 
Hinsichtlich  der  Znlässigkeit  der  Zuschlagsfristeii  sind 
Verschiedenheiten  gegenüber  der  deutschen  Verkehre- 
Ordnung  und  des  internationalen  Uebereinkommens  vor- 
handen, welch'  letzteres  in  dieser  Beziehung  den  Bedürt- 
nisen  der  einzelnen  Bahnen  nicht  so  weitgehende  Heclinung 
trägt.  Die  Bestimmungen  betreffs  Beginn  und  Ablauf  der 
Lieferzeit  sind  im  Princip  dieselben  wie  im  Reglement 
vom  Jahre  1874. 

Neu  ist,  dass.  wenn  der  auf  die  Aullieferung  des 
Gutes  zur  Beförderung  folgende  Tag  ein  Sonntag 
oder  Fest  t  ag  ist,  bei  gewöhnlichem  Frachtgut  die 
Lieferfrist  um  24  Stunden  später  beginnt,  und  falls  der 
letzte  Tag  der  Lieferfrist  ein  Sonntag  oder  Festtag 
ist,  die  Lieferfrist  erst  an  dem  darauffolgenden  Werktage, 
abläuft.  Kommt  ein  Frachgut,  dessen  Lieferfrist  am 
Samstag  Mitternacht  ablauft,  an  diesem  Tage  erst  nach 
ti  Uhr  Abends  in  der  Bestimmungsstation  an,  so  läuft  die 
Lieferfrist  erst  an  dem  darauffolgenden  Sonntag  um  Mitter- 
nacht ab.  Diese  zuletzt  genannte  Erstreckuug  der  Liefer- 
frist ist  in  der  deutschen  Verkehrsordnung  nicht  ent- 
halten, und  wir  glauben  auch,  dass  dieselbe  einerseits, 
keinem  wahren  Bedürfnisse  der  Eisenbahnen  entsprungen 
ist,  andeivrseits  aber  nur  Nachtheile  für  den  Empfänger 
uach  sich  ziehen  kann.    Die  „Declaration  des  Interesses 


an  der  Lieferung"  bietet  dem  Empfänger,  beziehungs- 
weise Absender  nach  dem  nenen  Reglement  bedeutend 
grössere  Vortheile,  wie  die  „Declaration  des  Interesses 
an  der  rechtzeitigen  Lieferung"  nach  dem  Reglement  vom 
Jahre  1874,  worauf  wir  noch  zurückkommen.  Demzufolge 
erlitt  auch  die  von  der  Eisenbahn  einzuhebende  Prämie 
eine  Steigerung.  An  Frachtzuschlag  wird  z.  B.  für  eine 
declarierte  Summe  von  11.  100  eingehoben: 

nach  dem  KUenb*hn-     n»rli  dem  neneu  Eise«. 
Iktrietavgk-iuent  biitm-BctriebsreKleiBriit 


m  1874 

fllr  KiloniH«  Kreimer  Kreuzer 

150  in  50 

200  1 5  50 

375  15  100 

400  20  100 

«00  20  150 

75(1  20  200 

800  20  200 

1000  20  250 

1125  25  .{00 

12o0  :io  :ioo 

1 400  30  350  u.  s.  w. 


Was  die  Höhe  der  Ersatzleistung  anbelangt,  so  ist 
einerseits  zu  unterscheiden,  ob  das  Interesse  an  der 
Lieferung  dee.lariert  war,  andererseits  ob  von  Seite  des 
Reclamanten  ein  Schadensnacliweis  erbracht,  wurde.  Wenn 

.1  eine  Declaration  des  Interesses  an  der  Lieferung 
nicht  stattgefunden  hat,  kann  folgende  Vergütung  bi- 
anspincht  werden : 

1.  Ohne  Nachweis  eines  Schadens,  falls  die  Ver- 
spätung 12  Stunden  übersteigt,  bei  einer  Verspätung 
bis  einschliesslich  : 

1  Tag  »,.„,  der  Fracht 

2  Tage  ■'/,..  „ 
:t  :t 

n  .'in      n  >• 

4       »  4,|«i      «  ,. 

von  längerer  Dauer  '•/,„  ,. 

2.  Wird  der  Nachweis  des  Schadens  erbracht,  so 
kann  der  Betrag  des  Schadens  bis  zur  Höhe  der  ganzen 
Fracht  ohne  Rücksicht  auf  die  zeitliche  Ausdehnung 
der  Verspätung  beansprucht  werden.  Wenn 

//  die  Declaration  des  Interesses  au  der  Liefertrog 
erfolgt  ist: 

1.  Ohne  Nachweis  eines  Schadens,  falls  die.  Ver- 
spätung 12  Stunden  übersteigt,  den  doppelten  Betrag 
des  sub  ,i,  Zahl  1,  normirten  Ersatzes. 

2.  Wird  der  Nachweis  des  Schadens  erbracht,  so 
kann  der  Betrag  des  Schadens  beansprucht  werden.  In 
beiden  Fällen  jedoch  darf  der  Ersatz  den  declarirtwi 
Betrag  des  Interesses  nicht  übersteigen  (§  87). 

Diese  Bestimmungen  sind   dem  internationalen 
Uebereinkommen  nachgebildet  nur  mit  dem  Unterschiede, 
dass  das  citierte  Uehereinkomincn  die  Ersatzleistung  i" 
1     ein  perceutuelles  Verhältnis   zur  Uebcrschreitung  der 
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p.ftRaminlAiefei*fri8t  bringt,  führend  das  Bei  riehsreglement 
AW   UeVrsclvreitung  nach  {ranzen  Tagen  rechnet.  Das* 
diese  Bestimmungen  nicht  besondere  glücklich  gewählt 
sind,  ist  schon  durch  Dr.Schwab*)  bewiesen  worden. 

Bat  erae  Declaration  des  Interesses  an  der  Liefe- 
rung stattgefunden,  so  kann  der  Berechtigte  im  Falle  des 
Verluste»,  der  Minderung  oder  der  Beschädigung  ausser 
dem  Wert  des  Gute»  noch  einen  weiteren  Schaden- 
ersatz bis  zur  Höhe  des  in  der  Declaration  festgesetzten 
Hetrages  beanspruchen,  insofern e  er  das  Vorhandensein 
und  die  Höhe  dieses  weiteren  Schadens  nachweist. 
Durch  diese  Bestimmung  wird  nun  auch  der  alte  Streit 
lücksichtlich  der  Cuinuliemug  der  Ersatzpflicht  aus  den 
Titeln  „Verlust"  und  „Lieferfristüberschreitung"  in  prä- 
ciser  Weise  geschlichtet.  Diese  Bestimmung  mit  der 
oben  sub  //,  Zahl  J,  erwähnten,  sollen  den  Verfrachten» 
«•in  Aequivalent  für  die  früher  besprochene  Präuiien- 
ei  höhung  für  die  luteressen-Declaratioii  bilden. 

Ist  die  Beschädigung,  Minderung,  Verlust  oder  die 
verspätete  Ablieferung  in  Folge  Arglist  oder  grober  Fahr- 
lässigkeit der  Eisenbahn  entstanden,  so  kann  der  Be- 
rechtigte den  Ersatz  des  vollen  Schadens,  mithin  auch 
des  entgangenen  Gewinnes,  fordern  (§  88).  Der  viel- 
iimstrittene  Ausdruck  „bösliche  Handlungsweise*  wurde 
ans  dem  alten  Reglement  nicht  mehr  aufgenommen.  Die 
im  Art.  42  des  internationalen  Uebereinkoiumeiis  statuierte 
Ziuspfiicht  der  Eisenbahnen  für  rückständige  Ersatz- 
beträfe  wurde  in  Folge  der  klaren  Normen  der  Art.  287, 
2H8  und  289  H.-G.-B.  im  nenen  Eisenbahn  -  Betriebs- 
reglenient  nicht  ausdrücklich  erwähnt.  —  Mit  dem  Er- 
löschen der  Ansprüche  seitens  des  Berechtigten  nach  Be- 
zahlung der  Fracht  und  Annahme  des  Gutes  beschäftigt 
sieb  §  90,  derselbe  bringt  den  Grundgedanken  der  §§  «4, 
Absatz  -1  und  tift,  Absatz  2  des  alten  EisenbHhn-Betriebs- 
reglements  unvergleichlich  besser  zum  Ausdrucke.  Die 
Ansprüche  gegen  die  FMsenhahn  aus  dem  Fracht  vertrage, 
mit  Ausnahme  der  Fi  aditreclamationen  (§  Hl),  sind  er- 
loschen, sobald  die  Fracht  nebst  den  sonst  auf  dem  Gute 
haftenden  Forderungen  bezahlt  sind,  und  das  Gut  ange- 
nommen wurde.  In  dieser  Textierung  ist  abermals  dio  un- 
richtige Bezeichnung  „aus  dem  Frachtverträge-  gewählt, 
worüber  wir  bereits  oben  gesprochen  haben. 

Von  dieser  Regel  des  §  !)0  bestehen  5  Ausnahmen, 
nämlich:  die  Eisenbahn  kann  auch  nach  dem  soeben  er- 
wähnten Zeitpunkt  zum  Ersätze  herangezogen  werden. 

1.  Wegen  solcher  Mängel,  deren  Feststellung  ge- 
mäss §  7  1  (siehe  oben)  vor  der  Annahme  erfolgt  ist,  oder 

2.  deren  Feststellung  nach  §  71  hätte 
erfolgen  sollen  und  durch  Verschulden 
der  Eisenbahn  unterblieb. 

3.  wegen  äusserlich  nicht  erkennbarer  Mängel,  deren 
Feststellung  nach  der  Annahme  erfolgt  ist,  insoferne 

n)  unmittelbar  nach  der  Entdeckung  des  Schadens 
und  spätestens  sieben  Tage  nach  de  iE  m- 
»faT*.  O,  S«iu>  297  ff. 


pfangnahme  des  Gutes  der  Antrag  auf 
Feststellung  des  T  hat  bestände«  bei  der 
Eisenbahn  oder  dem  zuständigen  Gerichte  eingebracht 
minie,  und 

//)  der  Berechtigte  nachweist,  dass  das  den 
Schaden  herbeiführende  Ereignis  während  der  Zeit 
zwischen  der  Annahme  zur  Beförderung  und  der  Ab- 
lieferung entstunden  ist, 

4.  wegen  verspäteter  Abliefening  des  Gntes,  wenn 
die  Reklamation  spätestens  am  siebenten  Tage,  den  Tag 
der  Annahme  nicht  mitg« rechne tf  bei  der 
Eisenbahn  angebracht  wurde,  und 

5.  i  n  ,j  e  n e  n  F  ä  1 1  e  ii,  bei  welchen  de r  B e- 
re  cht  igte  nachweisen  kann,  dass  der 
Schaden  durch  Arglist  oder  grobe  Fahr- 
lässigkeit der  Eisenbahn  entstanden  ist. 

Unleugbar  sind  diese  Bestimmungen  des  neuen  Eisen- 
bahn-Betriebsreglements ungleich  klarer  nud  bestimmter, 
wie  die  des  Reglements  vom  Jahre  1874,  abgesehen  von 
den  sub  2)  und  5)  angeführten  Neuerungen.  Wiewohl  die 
sub  3)  erwähnten  Bestimmungen  jenen  des  §  «4,  Absatz  4, 
3.  Satz  des  Eisenbahn-Betrkbsreglcment  ex  1874  ähmln, 
gibt  sich  doch  ein  tiefgreifender  Unterschied  dadurch 
kund,  dass  die  Feststellung  des  Thatbestandes  innerhalb 
einer  gewissen  Zeit  (7  Tage  —  die  deutsche  Verkehrs- 
Orclinmg  uormirt  4  Wochen)  seitens  des  Berechtigten 
angesucht  werden  inuss,  andererseits  eine  Frist  für  die 
Anmeldung  des  Ersatzanspruches  nicht  bestimmt  erscheint. 

Als  Correlar  zu  diesen  Bestimmungen  erscheinen 
die  Normen  des  §  «Jl  über  die  Verjährung.  Die  Ent- 
schädigungsansprüche wegen  Verlustes.  Minderung,  Be- 
schädigung oder  Verspätung  verjähren  in  einem  Jahre, 
nur  Entschädigungsansprüche,  bei  welchen  der  Berechtigte 
nachweisen  kann,  dass  der  Schaden  durch  Arglist  oder 
grobe  Fahrlässigkeit  der  Eisenbahn  herbeigeführt  wunle, 
kommt  die  längere  Verjährungszeit  von  3  Jahren  zugute, 
A  n  s  p  r  ü  c  h  e  auf  F  r  a  c  h  1 1  ü  c  k  e  r  s  l  a  1 1  u  n  g  e  n 
verjähren  ausnahmslos  in  einem  Jahre. 
(§  Iii.)  Die  Verjährung  beginnt  im  Falle  der  Beschädigung 
oder  Minderung  an  dem  Tage,  an  welchem  die  Ablieferung 
stattgefunden  hat,  im  Falle  des  gänzlichen  Verlustes  eines 
Gutes  oder  der  Verspätung  an  dem  Tage,  an  dem  die 
Lieferfrist  abgelaufen  ist  und  bei  Frachtreclamationen  mit 
dem  Tage,  an  welchem  die  Fracht  bezahlt  wurde. 

Der  letzte  Abschnitt 

%  SchliissbeHtiimuuiig 

handelt  von  der  Publiciei  ung  und  dem  Verkaufe  des  Be- 
tiiebsreglements. 

Wir  schliessen  diese  kurze  Revue  über  das  neue 
Betriebsreglement  mit.  dem  Wunsche,  die  KeäVturen  des- 
selben mögen  die  angenehme  Erfahrung  machen,  dass  die 
Frucht  ihrer  Arbeit  sowohl  den  Anforderungen  der  Theorie, 
al*  auch  den  Bedürfnissen  der  Praxis  vollkommen  entspricht. 
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Der  statistisrhe  Berirht 

übt>r  deu  Betrieb  der  Könipl   Sächlichen  Staats- 
hahnen im  Jahre  1891. 

An*  dem  soeben  erschienenen  statistischen  Berichte 
über  den  Betrieb  der  Königl,  Sächsischen  Staatsbahnen  im 
Jahn-  1891  Mitnehmen  wir  folgende  interessante  Mitthei- 
lungen : 

Die  Lange  der  unter  Königl.  Sachsischer  Staatsver- 
waltung stehenden  Eisenbahnen  umfasste  am  Schlüsse  des 
Jahres  18'J1  zusammen  2725-66  km,  hiervon  befanden  »ich 
circa  60'Q4  km  im  Königreich  Böhmen. 

Pak  unter  Königl.  Sächsischer  Staatsverwaltung  »lebende 
Bahnnetz  zahlte  Ende  1891:  39  Anschlnsspunkte  an  fremde 
Hahnen,  119  Anschlnsspunkte  im  eigenen  Bahnbereiche 
2t?  Endpunkt«»  ohne.  Fortsetzung  and  5  Kreuzungen  in  Ter- 
raingleiche.  Von  den  163  Anschlüssen  bezw.  Krenzungspnnkteu, 
mit  welchen  das  unter  Königl.  Sächsischer  Staatsverwaltung 
stellende  Bahnnetz  in  »ich  nnd  an  fremde  Bahnen  verknüpft 
ist,  kam  je  einer  auf  Iii- 16  Bahnlänge. 

Bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1891  sind  für  den  Bahn- 
bau im  Ganzen  735,957.173  1 1  Mk.  verwendet  worden.  Hierin 
ist  ein  Aufwand  von  112,270.051-25  Mk.  für  Transportmittel 
enthalten.  Der  Bauaufwand  betragt  bei  2540-42  km  Eig-n- 
thumslange  durchschnittlich  289.699-02  Mk.  auf  ein  Kilometer 
gegen  285.9 13'41  Mk.  im  Vorjahre.  Die  Königl.  Sächsische 
Staauregierung  hat  eine  Anzahl  Privathahncu  theila  über 
theils  unter  ihrem  HeiKtellungsaufwande  erworben:  hierdurch 
verändert  sich  die  für  den  Bahnban  verwendete  Summe  in  das 
von  der  Königl.  StaatsTegieruug  aufgewendete  Anlagecapital 
vou  677,767.028-18  Mk.,  das  mittlem  Anlagecapital  aber, 
welche»  durch  den  lietriubsüberschuss  des  Jahres  1891  zu  ver- 
zinsen ist,  betragt  677,423.227-35  Mk.,  d.  i.  auf  ein  Kilo- 
meter eigentümliche  mittlere  Bahulänge  von  2529  37  km 
durchschnittlich  267.822-91  Mk. 

Au  Transportmitteln  besassen  die  Sächsischen  Staats- 
bahnen  946  Locomotiven,  668  Tender,  2555  Personenwagen 
mit  98.844  mausen,  434  Zugführer-  und  Gepfickswagen, 
8229  bedeckte  und  15.268  offene  Güterwagen.  Pas  Lade- 
gewicht der  Zngfiihrer-,  Gepäcks-  und  Güterwagen  bezifferte 
sich  zusammen  auf  223.366  Tonnen. 

Die  Anschaffungskosten  der  Transportmittel  betrugen 
für  die  Locomotiven  und  Tender  41,119.221-41  Mk.,  für  die 
Personenwagen  15,766.92H-45  Mk.,  für  die  Zugführer-,  Ge- 
päcks- und  Güterwagen  55,383.901-39  Mk.,  zusammen 
112,270.051-25  Mk.  oder  durchschnittlich  43.181-20  Mk.  auf 
1  km  Betriebslllnge.  Pte  Locomotiven  leisteten  35,428.826 
Locomoliv-  und  Kangirkilometer,  davon  waren  23,447.257  Nutz- 
kllomuter.  Im  Bueervcdieiiste  haben  die  Locomotiven 
307.537  Stunden  zugebracht.  Die  I'ersonenwagen  (eigene  wie 
irenide) haben  202,033.435  Achsenkilometer  (gegeu  lH9.439.353 
im  Vorjahre)  zurückgelegt,  wahrend  die  von  den  Güter-  etc. 
Wiigcn  durchlaufenen  Achsenkilometer  sich  auf  616,687.272 
(gegen  604,922.290  im  Vorjahre)  »teilten. 

Die  Kosten  des  verbrauchten  Brennmaterials  für  die  Zngs- 
kraft  betragen  4,67n. 075-41  Mk.  (durchschnittlich  lM-765  Ptg. 
auf  ein  LocoraotivkilometiT  oder  13'178  Ptg.  auf  ein  Lor.o- 
motiv-  und  Rangirkilometer).  Ferner  wurden  bei  den  Loco- 
motiven für  das  Schmieniiatcrial  169.702  89  Mk.,  für  da» 
Putzmaterial  57.638-34  Mk.  aufgewendet,  wühlend  bei  den 
Wagen  das  SehmiermatciUl  einen  Geldwert  von  40.441  12  Mk., 
.las  Putzmaterial  einen  Bolchen  von  15.838H1  Mk.  hatte. 
Pas  Material  zur  Beleuchtung  der  Züge  kostete  153. 152' 11 
Mark  (durchschnittlich  auf  ein  Zugkilometer  0-693  Pfg.j,  das 


Material  zur  Erwärmung  der  Züge  kostete  123.729  09  Mk 
(durchschnittlich  auf  ein  Personenwagen  -  Acheenkilomckr 
(10612  Pfg-).  An  Unterhaltungskosten  beanspruchten  di> 
Locomotiven  und  Tender  zusammen  2,608.920  31  Mk.  (eine 
Locomotive  durchschnittlich  281802  Mk.),  die  Personen- 
wagen 1,014.121-11  Mk.  (eine  Personen*  ugenuchse  durch- 
schnittlich 190*27  Mk.),  die  Zugführer  ,  Gepäcks-  und  tiiiter- 
wagen  1,945.879  1 7  Mk.  (eine  Zugführer-,  Gepäck-  und  Güter- 
wagenachse  durchschnittlich  406)  Mk.). 

Auf  s&mmtlichen  von  der  Königl.  Sächsischen  Staatsver- 
waltung betriebenen  Bahnen  wnrden  (ohne  die  Bauzüge)  im 
Jahre  1891  zusammen  626.284  Züge  abgelassen  (gegen 
569.813  Züge  im  Vorjahr*). 

Anf  den  Sächsischen  Staatselsenbahnen  gelangten  im 
Juhr«  1891:  34,936.592  Personen  (gegen  33,632.845  Per- 
sonen im  Vorjahre)  zur  Beförderung.  Pio  Personen  legten 
zurück  im  Jahre  1890:  803,219.237  km,  im  Jahre  1891: 
821,125.089  km. 

Pie  Personengeldeinnahme  erhöhte  sh-h  vou  25,728. 704'8'J 
Mark  im  Jahre  1890  auf  26,318.418-91  Mk.  im  Jahre  1891. 

Jede  Person  hat  auf  den  Sächsischen  Staatsbahnen  im 
Jahre  1890  durchschnittlich  23  88  km,  im  Jahre  1891  durch- 
schnittlich 23-5tt  km  durchfahren. 

Im  Güterverkebre  wurden  im  Jahre  1891  17,062.744  7 
Tonnen  (gegen  16,461.055-7  Tonnen  im  Vorjahre)  befördert. 
Pie  zurückgelegten  Tonnenkilometer  bezifferten  sich  auf 
1.217,750.312  im  Jahre  1891,  gegen  1.196,281.741  im 
Jahre  1890.  Die  GUterfrachteinnahme  erhöhte  sich  von 
52,748.309  57  Mk.  im  Jahre  1890  auf  54,130.518-67  Mk. 
im  Jahre  1891.  Jede  Tonne  (int  hat  durchschnittlich  durch- 
fahren im  Jahre  1890;  72'67  km,  im  Jahre  1891 :  7137  km. 
Die  durchschnittliche  Länge  der  Transporte  Ist  sonach  gegen 
das  Vorjahr  um  1'30  km  gefallen. 

Die  durchschnittliche  tägliche  Transportleistung  der 
Königl.  Sächsischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1891  war 
95.717  Personen  und  46.747  2  Tonnen  Güter  bei  einer  durch- 
schnittlichen täglichen  Einnahme  von  72.162  16  Mk.  im  l*er- 
soneu-  und  152.290-31  Mk.  im  Güterverkehre.  Die  Gesamnu- 
einnahraen  für  alle  Transporte  betrug  nach  Abzug  der  Kttck- 
gewährung  von  Fahr-  und  Frachtgeldern  etc.  82, 3 17.91  ".'»6 
Mark,  oder  durchschnittlich  an  einem  Tage  225.528  54  Mk. 

Die  626  Verkehrsstellen  für  den  Personen-  nnd  551 
dir  den  Güterverkehr  hatten  untereinander  im  Personenverkclire 
15.501,  im  Güterverkehr«'  89.205  Verkehrnverbiiidungen,  un<l 
zwar  die  gleich  hohe  Zahl,  wie  vorstehend  genannt,  je  iui 
Abgang  und  in  der  Ankunft. 

Unter  den  Tiansporten,  welche  auf  den  Königl.  Sächsi- 
schen Staatseiseubahnen  Wörden  wurden,  nimmt  der  Kohlen- 
verkehr  die  hervorragendste  Stelle  ein.  Pie  Bedeutung  des 
Kuhlenverkehres  im  Gütcrvcrkchie  stellte  sich  im  Jahre  1891 
nach  dem  absoluten  Gewichte  auf  I7  59.V,  nach  Gewicht  und 
Transportlätige  auf  48  60  %  . 

Zur  Beförderung  gelangten:  3.287.815  Tonnen  Stern- 
kohlen  aus  den  Sächsischen  Abbaubezirken  (147.548  Tonnen 
r=  4-70%  mehr  als  im  Jahre  1890),  341.527  Tonne«  Stein- 
kohlen aus  Schlesien  (782n  Tonnen  =  2  34  V  mehr),  59.68» 
Tonnen  Steinkohlen  ans  Rheinland  und  Westfalen  (9n.863 
Tonnen  weniger),  15.789  Tonnen  Steinkohlen  ans  Böhmen 
(843  Tonnen  mehr},  367  Tonnen  Steinkohlen  aus  anderen 
Landern,  41.558  Tounen  Braunkohlen  aus  Sachsen  (8742 
Tonnen  mehr),  989.097  Tonnen  Braunkohlen  aus  Sachsen- 
Altenburg  nnd  Reinsdorf  in  Preussen  (118.267  Tonnen  mehr), 
71.335  Tonnen  Braunkohlen  aus  Preitssen  (16.640  Tonnen 
mehr),  3.730.772  Tonnen  Braunkohlen  aus  Böhmen  (186.99"' 
Tonnen  oder  5-28  *  mehr).  Zusammen  wnrden  auf  den  Säolisi- 
schen  Staats-  und  mitverwalteten  Privatbahnen  im  Jahre  16'Jl 
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SUeln-  «»* Braunkohlen  8,537.958  Tonnen  (gegen  8,141  .f.  13 
Wn  im  Vorjalirp)  befRrdert. 

\)le  Einnahmen  der  Künigl.  Sächsischen  SUiatseiseu- 
rtaAmem  betrug«"1  Im  Personen-  und  Gepäcksverkehre  27,066. 538 
Mark,  in»  Gütcrverkehre  57,253.1 70  Mk.,  aus  sonstigen  Quellen 
4,f»73.6ü0  »ku,  zusammen  88,993.358  Mk.  ((regen  H(i,fi48.0'.)(5 
Mark  im  Vorjahre).  l>ie  Auggauen  haben  betragen  für  die 
allgemeine  Verwaltung  4,708.406  Mk.,  für  die  Bahn  Verwaltung 
10,839.172  Mk.,  für  die  Transportverw altung  36,190.885  Mk., 
an  Bahnzins  855.662  Mk.,  an  Einlagen  in  den  Erneuerung*- 
fond,  respective  Resorvefond  4,449.668  Mk.,  zusammen 
57,043.793  Mk,  (gegen  53,733.032  Mk.  im  Vorjahre).  !>er 
roberschuM  betrog  31,949.565  Mk.  (gegen  32,915.064  Mk. 
im  Vorjahre),  auf  1  km  BaJmliuige  entfielen  12.314  Mk.  (gegen 

1  M.O50  Mk.  im  Vorjahre).  Da«  Anlagecapital  wurde  durch  den 
robc-rschOKS  nach  Höhe  von  4  72  V  (gegen  4  07  v )  verzinst. 

Auf  den  Silchslschen  SU  «Ueiscnbshnen  sind  im  Jahre 
I85H  Reisende  weder  verletatt  noch  getödtet  worden.  Babn- 
be.untc  und  Arbeiter  wnrdcn  unverschuldet  11  beschädigt  und 

2  R-etödtet.  Durch  eigene»  Verschulden  der  Betroffenen  wurden 
III  Bahnbeainte  und  Arbeiter  und  11  dritte  Personen  be- 
schädigt und  36  Bahnbeaiute  nnd  Arbeiter  nnd  13  dritte  Per- 
sonen gettfdtet. 

Die  Siicb-dschon  SUatseUenbalinen  zahlten  am  Schlüsse 
th>s  Jahres  1891  zusammen  10.112  Beamte,  davon  kamen  auf 
rlb«  allgemeine  Verwaltong  435,  auf  die  BahnunUrhaltung 
2ol*6,  auf  die  Transportverwaltung  7350,  nuf  die  WerkstiUtim- 
verwaltung  207  und  auf  die  unter  der  Genrraldircction  der 
öachslKchen  StuaUbahnen  stehenden  Bauten  25  Beamte. 

E.  W. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Die  uro*!««  Krücke  iiln>r  den  1*  o.  Am  20.  September  hat 
die  KrÄfTunng  der  grossen  Brücke  über  den  Po,  welche  eine  groß- 
artige Leistung  der  italienischen  Bautechnik  darstellt,  stattgefunden. 
Die  Initiative  zu  diesem  Worke  hatte  Minister  Oenala,  unterstützt 
vom  verstorbenen  Corornendatorc  Carluni,  ergriffen.  Die  Provinz 
Eiuilia  and  die  Lombardei  waren  bisher  nur  durch  eine  einzige  Schiff- 
brücke mit  einander  verbunden,  zu  welcher  die  Provinzialstrasse  Cre- 
rnona — Piaecnza  führte.  Mit  dem  Gesetze  vom  23.  Juli  1881  beschloss 
die  Regierung  den  Ban  der  nenen  Brücke  bis  zur  Hälfte  der  Kosten 
zn  aubventioniren  nnd  Übernahm  Ober  ausdrücklichen  Wunsch  der 
Provinzen  nnd  der  Kipenbahn- Verwaltung  die  Leitung  der  Arbeiten. 
Die  Kosten  wurden  auf  fi.30O.OOO  L.  veranschlagt.  —  Der  Ban  wurde 
der  Gesellschaft  der  Werkstätten  in  Savigliano  (Societa  Nazionale 
delle  Officine  di  Savigliano)  zugeschlagen,  und  wnrde  mit  demselben 
am  17.  November  1886  begonnen.  Derselbe  hat  !Uft6.000  L.  gekostet. 
—  Die  Arbeiten  worden  im  verflossenen  Juli  beendet,  die  statischen 
und  dynamischen  Prüfungen  am  9.  September  vorgenommen  nud  die 
Brücke  endlich  am  90.  September  dem  Verkehre  fUr  FussgAnger.  Ve- 
hikel, Tramway  und  Eisenbahn  übergeben.  Die  Länge  der  auf  11 
Pfeilern  rahenden  Bracke  betragt  945  46  m,  die  innere  Breite  des 
für  Tratnwny  und  Fuhrwerk  bestimmten  Theilcs  7-20  m.  Die  Ans- 
rQstunu  für  die  Traiuwaylinie  ist  derart  eingerichtet,  dass,  wenn  keine 
Zilge  verkehren,  die  ganze  Breite  vom  gewöhnlichen  Fuhrwerke  be- 
nutzt werden  kann.  Eins  ('ement-Cunette  beiderseits  der  Brücke  dient 
zur  Aufnahme  des  Niedersenlagswaasers.  welches  seinen  Abfluss 
mittetet  grnaseisernen  Robren  findet.  FUr  die  Fussgänger  ist  auf  bei- 
den Seiten  ausserhalb  ein  Gang  angebracht.  Der  fllr  die  Eisenbahn 
bestimmte  Theil  ist  4-SO  iu  breit.  Die  Brückenpfeiler  sind  aas  Ilaner- 
werk, Granit,  Ziegel  nnd  hydraulischem  Kalk;  au  Eisenmaterialc 
wurden  10.000  t  verwendet.  Zar  Sicherung  der  Ufer  and  der  Brücke 
selbst  wurden  ausgedehnte  Schutzbauten  ausgeführt  und  insbesondere 
das  rechte  Ufer  wnrde  auf  eine  Strecke  von  1900  m  geschätzt.  Die 
Eisenbahn,  welche  diese  Brücke  benützt,  ist  die  Borgo — 9.  Donnino  — 
i'reuiona,  die  Tramway  jene  von  Piacenza— Bettola—  t'reinona. 

Elektrische  Hochbahn  in  Liverpool.  Heber  die  in  Bau  be- 
findliche Hochbahn  in  Liverpool,  welche  eine  Lauge  von  6  Meilen 
babeu  wird,  sind  folgende  Angaben  bekannt  geworden.  In  der  in  der 
Mitte  der  Bahn  angelegten  Ccntralstation  befinden  sich  drei  burizontale 
Coinpound-Pampfmascbiiien  von  je  400  inJicirten  Pfcrdekrüttou.  die 
je  einen  Etwell-Parkcr-Dynamo  von  500  Volts  treiben  werden.  Im 


■  Anfange  wird  man  bei  den  Dampfmaschinen  sechs  Dampfkessel,  je 
HO  Fuss  lang,  8  Fuss  im  Durchmesser  und  mit  einem  Drucke  vmi 
liäO  Zoll  anbringen.  Der  elektrische  Strom  wird  längst  der  Bahn 
nördlich  nud  südlich  zwischen  jedes  der  zwei  Geleise  durch  einen 
stählernen  Leiter  gefil'.irt,  welcher  auf  porzellanenen,  von  kreuzweise 
auf  dem  Bahnkörper  liegenden  Balken  gestützten  Isolatoren  ruht. 
Gnsseiseme,  mit  Chamicrcu  versehene  Sammler  i  Collectors),  welche 
auf  den  elektrischen  Leiter  gleiten,  werden  die  Verbindung  zwischen 
dem  beim  Zuge  befindlichen  Motor  und  dein  Dynamo  bei  der  Er- 
zeugnngsstation  bersteilen.  —  Die  Motoren  sind  bei  jedem  Passagier- 
wagen, nnd  zwar  am  Ende  desselben  angebracht.  I>ie  Wagen  werden 
derart  zusnmmengekuppelt,  dass  beide  Enden  des  Zuges  einen  Motor 
haben  werden,  nnd  letztere  wird  man  so  mit  einander  verbinden, 
dass  der  Zugführer  fortwährend  von  einem  Ende  zum  andern  gehen 
nnd  volle  Controle  ausüben  kann.  Der  Zngfttbrer  wird  beim  Eintreffen 
am  Bestimmungsorte  mittelst  eines  in  seinem  Besitze  befindlichen 
Schlüssels  dem  Motor  die  Richtung  zur  Röckreise  geben.  Den  Zag 
werden  zwei  Wagen  mit  je  zwei  Abteilungen  als  I.  und  II.  (lasse, 
und  für  je  66,  daher  im  Ganzen  für  113  Passagiere  bilden.  Zwischen 
den  zwei  Wagen  soll  eine  Communlcation  hergestellt  werden.  Der 
betetzte  Zug  wird  ein  Gewicht  vou  40  t  haben.  Die  Waggous  werden 
elektrisch  beleuchtet  und  mit  Westinghouse-Breinseu  vorsehen,  welche 
durch  comprimirte  Luft  getrieben  werden,  die  einem  anf  dein  Zuge 
befindlichen  Reservoir,  das  nach  Znrücklegung  der  Strecke  gewechselt 
wird,  cutütromt.  Die  beim  Verkehre  der  ZOge  erforderliche  Signnlisirunir 
wird  nach  dem  von  Pimmis  kürzlich  erfundenen  Systeme  automatisch 
elektrisch  stattfinden,  und  zwar  vom  Zuge  au«,  wodurch  bedeutende 
Ersparnisse  erzielt  werden.  Man  beabsichtigt  anfangs  alle  fünf  Minuten 
einen  Zug  abgeben  au  lassen,  später  aber  alle  drei  Minuten,  und  die 
Strecke  von  sechs  Meilen  dürfte  man,  einen  dreizebnmaligea  Auf- 
enthalt mitinbegriffen,  in  einer  halben  Stunde  zurücklegen  können.  — 
Die  Kosten  dieser  üoebbahn,  welche  binnen  Kurzem  dem  Öffentlichen 
Verkehr  übergeben  werden  soll,  stellen  sieb,  Alles  inbegriffen,  ant 
85.000  Ü  per  Meile.  Was  die  Hochbahn  selbst,  die  erste  derartige 
iu  Europa,  betrifft,  so  ruht  der  aß  Fuss  breite  Bahnkörper  auf  Trägern, 
die  auf  18  Fuss  hohen  Säulen  liegeu,  die  wieder  in  gusseüernen,  mit 
Cement  gefüllten  Sockeln  stehen.  Die  Spannweite  vou  Träger  zn 
Träger  ist  eine  verschiedene,  nnd  zwar  von  28  bis  100  Fuss.  Deren 
ConstructioD  besteht  aus  eisernen  Platten,  46  Zoll  breit,  616  Zoll 
dick  und  22 — 27  Fuss  luug.  Auf  diesen  ist  der  Qaere  nach  Hobson'* 
patentirter  Bodeu,  d.  i.  halbrund  gebogene  Eisenplatten  von  2  Fnss 
6  Zoll  Breite  nnd  15  Zoll  Tiefe,  deren  Höhlungen  mit  Asphalt  aus- 
gefüllt sind,  angebracht.  Dieser  Boden  wird  wie  folgt  hergestellt : 
Die  Platten,  welche  genau  die  erforderliche»  Dimensionen  haben 
müssen,  werden  sechs  auf  einmal  in  einen  langen  Ofen  zur  vollen 
RothglOhhitze  gebracht,  worauf  man  selbe  unter  eine  hydraulische 
Presse  legt,  um  ihnen  die  nethwendige  Form  zn  geben,  danu  bringt 
man  sie  in  eine  Vorrichtung,  damit  sie  während  der  Kühlung  die 
Form  beibehalten  nud  endlich  nnter  eine  Lochmaschine,  welche 
200  1. Scher  in  16  Mannten  bohrt.  Darauf  werden  die  Winkelcisen 
znr  Befesb'gnng  an  die  Träger  angemacht.  Durch  Anwendung  von 
Allen's  pneumatischem  Nietapparat  werden  35*)  Nägel  per  Stunde 
bearbeitet.  Dieser  Boden  soll  im  Verhältnis  zu  seinem  (Jewic.bte  sehr 

|  stark  sein  nud  ist  zn  einem  aolchen  Zwecke  bei  dieser  Hochbahn 

j  znerst  benutzt  worden.  Auf  diesem  Uobaon-Boden  liegen  ohne  Unter- 
lage die  Schwelleu,  auf  diesen  die  Schienen  und  die  stählerne  elek- 
trische Leitung. 

Gusaeiserne  Werkzeuge  aar  Metallbearbeitung.  In  den 
Werkstätten  der  Pennsylvania-Eisenbahn  sind  seit  mehr  als  20  Jahren 
gusseiserne  Werkzeuge  mit  gehärteten  Schneiden  zum  Drehen,  Hobeln, 
Bohren  etc.  in  Gebrauch,  und  sind  diesem  Verfahren  auch  andere 
Werkstätten  in  Nordamerika  gefolgt.  Man  fertigt  diese  Werkzeuge 
in  denselben  Formen  wie  die  gewöhnlichen  schmiedeisernen ;  nnrmusa 
der  Schaft  etwas  stärker  ausfallen,  während  die  Grosse  nnd  Form 

j  der  Schneide  gleich  bleiben.  Im  Allgemeinen  kann  man  mit  diesen 
Werkzeugen  etwas  tiefere  Schnitte  und  diese  möglicherweise  auch 
etwas  rascher  ausführen,  da  eine  Gefahr,  die  Härte  durch  die 
Reibungswärme  zu  verringern,  hier  nicht  vorliegt  HrfahruDgegemäss 
sind  diese  billigen  Werkzeuge  im  Ganzen  den  stählernen  vorzuziehen  ;  nur 
eignen  sie  sich  znm  Fertigstelleu  der  Arbeitsstücke  nicht,  weil  die 
Schueide  nicht  eben  und  fein  bleiben  will,  nud  sich  dflnnc  Splitter 
längs  derselben  ablösen,  so  dass  eine  ebene  Fläche  nicht  zn  erhalten 
ist.  Dies  erscheint  besonders,  wenn  die  zu  bearbeitende  Fläche,  wie 
bei  Zahnrädern,  keine  zusammenhängende  ist.  Dass  aber  diese  Werk- 
zenge  bei  der  Grobbearbeitung  von  Schmiedeiseu.  Stahl guss,  Guss- 
eisen  nnd  Bronze  vorzuziehen  Bind,  beweist  der  Umstand,  dass 
Accordarbciter  sie  den  Stahl  Werkzeugen  vorziehen.  Die  Herstellung 
dieser  Weikzeuge  ist  sehr  einfach.  Sie  können  natürlich  nicht  repa- 
rirt  werden,  sondern  müssen,  wenn  sie  unbrauchbar  geworden  sind, 
einfach  umgeschmolzeu  werden.  Das  Schleifen  derselben  bat  auf 
Scbniiergelscheiben,  und  nicht  anf  Steinen  zu  erfolgen.  Das  Uin- 
schinelzen  ist  so  billig,  dass  die  Anschaffungs-  und  Erhaltungskosten 
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diejenigen  der  Stahlwerkzenge  bedeutend  zurücklassen.  AI»  beul«-» 
Material  gilt  bisher  dasjenige,  welches  die  Pennsylvania- Itabit  fllr  die 
Herstellung  ihrer  Kader  verwendet. 

Kosten  elektrischer  Beförderung.  An«  einem  Vortrage. 
A.Reckenunn'«  über  Beiast  angtdiagrainme  elektrischer  Strsssen- 
babnen  und  Kosten  der  elektrischen  Beförderung  entnehmen  wir  in 
letzterer  Beziehung  folgende  Angaben : 

Frankfurt-Offeubachej-  Bahn,  eröffnet  1R90: 

für  I  WimciitiLun. 

Hreniunateri.il  3  475  Pf. 

Löhne  für  Fabrpersona)  4  4« 

Gehalt  und  Lohne  des  Personals  in  der  Erzeugunga- 

»tation  ,     4  »4 

Reparaturen  der  Leituug  und  Gebäude   ....     1  48 

Steuern  und  Gemeindeabgabeo  0-291»  „ 

Verschiedenes  a:t7:>  „ 

AlDOTtÜtetf  iüDtH|tl0t6     •     ....«.,.,.       4''l*i  „ 

Gesammtbetriebskosten  für  l  Wagenkilometer   .    2H-559  I'f. 
Die  Linie  besitzt  14  Wagen  (10  Motorwagen)  mit  Raum  für 
je  24  Reisende.  Beförderung  im  Jahre:  1 ,050.(100  Personen,  und  wegen 
dieser  geringen  Zahl  ergeben  sb-h  die  Aufgaben  zu  70%  der  Ein- 
nahmen. 

Die  Betriebskosten  der  Pferdehabnlinien  in  Frankfurt  a.  IL 
betrugen  im  Jahre  1890  46  6  Pf.  für  das  Jahr. 

Elektrische  Bahn  in  Halle  (früher  mit  Pferdebetrieb).  Kosten 
vom  1.  Juli  bis  ai.  December  1k!JI  : 

ftü  1  Wa^uukilimi- 

Kohlenverbrauch   ...  2<>4  Pf. 

<t*l  und  Reimgungsmaterial   0  74.1  „ 

(•ehalte  und  I,ohne   7  4 r.  „ 

Allgemeine  Ausgaheu   2'OSW  ,. 

Lebensversicherungen   Olli  „ 

Erhaltnug  von  Linie  und  Luftleitung      ....  <  '217  . 

„  (iebäiiden   o-ol«  „ 

„  Kessel  und  Maschinen      ....  0062  „ 

„  ,  Wagen   0704  „ 

.  Werkstätten   ou76 

Gesaintutbetriebskosten  für  1  Wagenkilometer  "    ins*»  Pf. 
Iliezu  kommt  noch  Amortisation  .*>■  Ifi  Pf.  fitr   I  Wageu- 
kilometer. 

Durchschnittliche  Anzahl  der  betriebenen  Wagen  20-55,  ge- 
sanimte  Wagenkilometer  für  sechs  Monate  42H.0OO,  durchschnittliche 
Wagenkilometer  für  einen  Monat  71.s:i3,  durchschnittliche  Wagen- 
kilometer für  einen  Tag  2377,  Bntttoeiuuahuien  für  sechs  Monate 
107.08«  Mk. 

Di«  Linie  besitzt  25  Wagen,  wovon  jeder  blos  mit  einem 
iuisten  bedient  ist,  weshalb  der  Ansatz  für  die  Löhne  ge- 
ring ist. 

EleJctriBcbe  Bahn  Florenz-Fiesole  (Sprague-Syslem) : 

llir  I  WH^rt-rihtlum. 
Löhne  für  Couducteurc  und  Inspeetormi  ....     4-!>4  l'f 
„      ,    Ius|ieclor,  Vorarbeiter  und  8  Arbeiter .     ;» r>  „ 

„     in  der  Krzengnogsstatiou   I  UH5  „ 

,     der  Maschinisten  fftr  die  Wagen  ....     4  H-J  „ 

Brennmaterial  5  Iii  „ 

Wasser,  Oel,  Zngehor  und  Reparatur  2-64 

Amortisation  nud  Ersau  lo  70  _ 

Steuer  und  Abgaben   ,V4(. 

Ge»amtiilk'«ton  für  I  Wagenkilometer    .    :WH»4ft  Pf. 
Strasaeubabu  zu  Blackpool  111  England: 

Gesaiumte  Wageokilniiieterasbl  für  I  Jahr  157.500 

Durchsebuittl.  Wagenkilometer  für  1  Mouat   ....  1:1.125 
Bruttueinnafamen  fllr  18SM  1 14  820  Mk 

Ki»1»D  Tili 

1  WnceukilonK-ter 

M  Stromxuruhrnugs  l'auaU    ....     1775  Pf. 

der  Bahnstrecke  2S25  „ 

Abgaben  an  den  Magistiat  Sil  2  , 

Reparatur  der  Armatur  und  Zubehör  2 .18 

Diverse  Arbeiten   0!i7-f  „ 

Feuer-  Und  Kesselversicherniig  0  o'JT  „ 

Grundsteuur  o-d-ir»  , 

Löhne  für  Bctriebspersonalc   li<o 

Kohlen,  Oel  etc.  :»H~S 

Wasser  nud  (las  11 5  „ 

Einkommensteuer    .    .    .   45 

Burcauinatcrinlie»  (HW  „ 

Gehalt  des  Verwaltuugspersotiales  6  11 

Entschädigungen  0-OS24  - 

Verschiedenes   pol  5  - 

Gesammtkosten  für  1  Wagenkilometer    .    51  044  Pf. 


Pferdebahn 
1,575.58«  Mk. 
.VU.592  » 
47ft,»HO  , 
1.IOO.WS8  . 
I.759.W  km 
7423* 
6987  * 

«2-4  Pf. 
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Auf  amerikanischen  Bahnen,  und  zwar  auf  ffinf  Linien,  waren 
die  Gesaamtkosten  für  1  Wagenkilometer:  2«!<l,  21  767.  31-726. 
2*27  nud  ;  12-51  Pf 

Die  bedeutendste  amerikanische  elektrische  Baiin  in  Boston, 
bei  welcher  400  Wagen  im  Betriebe  stehen,  liefert  folgenden  ver- 
gleichenden Ausweis  für  fünf  Monate: 

Kloktiuch«  Bahn 

Brntto-Kionalnucn   586.7.12  Mk. 

Strecken-  und  Wagcuausgaben  .    .    180.616  _ 

Kraftanlage  114.660  „ 

Gesainrotc  Betriebskosten  ....    .125.484  „ 
Durchlaufene  Kilometer/ab)  .   .    .   ti04.l:tri  km 
ddto  in  Percent.  25-75  yi 

Betriebsausgaben  in  Percenten  .    .  55  47^ 

Gesaiuaitausgaben  fllr  durchlaufende 

Kilometer   53  7  Pf. 

Brutto-Einnabme  für  durchlaufende 

Kilometer   96  7  „ 

Nene)  Eisenbahnlinie  in  England.  Am  7.  Juni 
t'hesterficld  unter  grosser  Fc><tlii.'likeit  der  erste  Spatenstich  zum  Baue 
der  LaiR-ashire.  Derbyshire  und  Ostkuste  Bahn.  Dieses  Ereignis  er- 
scheint umso  bemerkenswerter,  als  bei  der  genannten  Bahnlinie  der 
in  England  schon  höchst  selten  gewordene  Fall  eintritt,  dass  dnreh 
dieselbe  ganz  unabhängig  von  anderen  Linien  eine  ueue  direetc  Ver- 
bindung der  Westküste  Englands  mit  der  OstklUte  geschaffen  wird 
Die  vorgenannte  Bahn  durchquert  nämlich  ganz  England  von  eiuer 
Knsle  zur  anderen,  besitzt  eine  Hage  vou  175  engl.  Meilen,  d.  i. 
ües-J  km,  und  wird  als  dop|»e]gelei*ige  Hauptbahn  mit  allen  fllr  einen 
grossen  Güterverkehr  erforderlichen  Einrichtungen  hergestellt.  Die- 
selbe l'egitiut  an  den  Docks  von  Warrington  am  Manchester  SchiAs- 
canal  und  ziebt  in  westitstlicber  Richtung  über  Knntsford,  l'restbury, 
MacclesAeM.  Buxton.  Cbesteilield,  Ollerton,  Tuxford,  Lincoln  und 
Alford  nach  dem  an  der  GstkOsie  Englands  gelegenen  8utton-on-Sea, 
woselbst  ein  neuer  Hafen  nnd  Dockanlagen  zur  Ausführung  gelangen. 
Die  Kealisieruug  dieser  Bahn  wunle  schon  seit  Jahren  angestrebt, 
«heiterte  jedoch  bisher  un  deui  Widerstände  der  grossen  Grundbe- 
sitzer der  (iurehzogeueu  Gegenden.  Das  Anlagecapital  dieser  Bahn  ist 
dermalen  mit  8  Millionen  Ptuud  Sterling,  d.  i  ca.  45.700  4'  per  Heile 
oder  28.400  £  per  Kilometer  doppelgcleisiger  Bahn  veranschlagt. 
Diese  Kosten  sind  verhältnismässig  nieder  und  betrugen  die  Bsu- 
kosteu  der  l»>deu  ebenfalls  ganz  England  dnrclumerenden  Bahnen, 
d.  i.  der  Laneashire  und  Vorkshire,  sowie  der  Manchester,  Sheffield 
und  Lincolnshire  Bahn,  8H.(»D0  £,  bezw.  74.000  £  |H?r  engl.  Meile 
Die  im  gegenwärtigen  Falle  erheblich  geringeren  Kosten  rühen  dsvnn 
her.  dass  einerseiu  diese  Bahnlinie  durch  die  vereinten  Geldkraft« 
der  liiebei  interessirten  Kreise,  somit  ohne  Finaneirungaspesen  erbanl 
wird.  un<l  dass  andererseits  bei  Herstellung  derselben  keine  he- 
Kuiiduren  Kosten  für  Anlage  nener  Bahnhufe  in  deu  Hauptpunkten 
der  Linie  vorzusehen  waren,  weil  fast  Überall  die  Anschlüsse  an  be- 
stehende Bahnen  nnd  Stationen  tu  deu  grossen  Städten  des  centralen 
Englands  erfolgen  konnten.  Nunmehr  sind  auch  die  grossen  Grund- 
besitzer, unter  Anderen  auch  der  Herzog  von  Neweastle.  der  Hertog 
von  HnÜand,  I.oM  Egertou,  Mr.  Arkwright  en.,  für  diese  Bahn  ge- 
wonnen, denselben  haben  sich  die  Besitzer  von  Kohlengruben  und 
Eisenwerken,  sowie  viele  andere  Fabriksbesitzer  angeschlossen.  Die 
iu  Rede  stehende  Buhn  durchquert  nfiailich  ein  breites,  von  Nord 
nach  Süd  hinziehendes  Kohlenrevier  in  der  Grafschaft  Derbyshire  und 
zugleich  einen  Landstrich  von  2oO  engl.  (Juadnttmoilen  Fläche, 
welcher  bisher  noch  von  keiner  Bahn  durchschnitten  ist.  Die  Kohlen- 
und  Eisenindustrie  von  Derbyshire  ist  besonders  lebhaft  au  de»  Zu- 
standekommen dieser  Bahnlinie  ioleressirt.  nnd  haben  sich  die  Grund- 
herren  dieser  Grafschalt  endlich  entschlossen,  die  in  ihren  Besitzungen 
vorkommenden  und  bisher  nur  in  sehr  geringem  Maasse  aufgeschlossene« 
Kohlenlager  ausbauten  zu  lassen  und  zu  diesem  Zwecke  (intnil- 
Pachtungen  zn  vergeben.  Iii  Voraussetzung  der  Renlisirung  dieser 
Bahn  sind  iu  dir  genannten  Grafschaft  theils  einige  Kohlengruben 
bereits  eröffnet  worden,  theils  ist  deren  Erschliessung  prujeclirt.  Von 
dem  Kohlenreichthuni  der  von  der  Bahn  durchzogenen  Gegend  gibt 
schon  der  (  instand  ein  Zeugnis,  dass  der  königliche  Mineu-lnipector 
für  diese  Grafs4:haft,  Mr.  Stockes,  die  jährliche  Ausbeute,  welclio 
innerhalb  des  Babnrevieres  möglich  ist,  auf  10  Millionen  Tonnen 
schätzt,  d.  i.  mehr  als  alle  englischen  Bahnen  zusammengenommen 
iu  einem  Jahre  nach  London  verfrachte».  Die  neue  Bahn  wird  hanpt- 
slt'hlich  den  Interessen  der  grossen  Staveley-Gesellscbaft  fPrderlid> 
sein,  welche  einer  der  gröbsten  Kohlen-  nud  Eisen-Uiitemelimne^ea 
Englands  ist.  Diese  Gesellschaft  hat  ein  circa  25.000  Acres  (über 
l"0  fjuadratkilometer)  Kohlennötzs  enthaltendes  Gebiet  in  Pacht  ud'I 
besitzt  acht  eigene  ^tosai  Kohlengruben,  acht  Hochofen,  welch'  letztet« 
zusammen  zwischen  70."O0  bis  SOO00  Tonnen  Eisen  erzengen,  wovon 
ein  grosser  Thvil  im  eigenen  Betriebe  zu  Gusswauren.  ii»lieseu>l*rc 
G.i»-  nud  Wa-tserleiruiigsrohreii  verarbeitet,  winl.  I>ie  (iesellsctiaft 
besiut  ausserdem  noch  Eiseugvuben  iu  Lincoliiähire,  Northampionsh:«- 
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it  •eesteiA're»  nu*  welchen  jährlich  zwischen  600. — 700.OOO  Tonneu 
¥       l»n  ««.lerdem  werden.  Die  Gesellschaft  beschäftigt  in  ihren 
V^rVc^n  «Wh«*»  «MXiO-7000  Arbeiter.  Eine  andere  sehr  bedeutende 
KnWantfew«1^*^'  we,tn€   1111  der  Ö«lmlii»i«  interessirt  er»cheint, 
i.«t  die  neoe  Bolsovcr  Company.  Dieselbe  bat  vom  Herzog  von  Port- 
\anA  ca.  7W°  Acre»  Grund  in  Pacht  treuommen  und  Bind  anf  dem- 
selben bis  j»**t    »wei  Schächte  eröffnet  worden.  Hon  schätzt  nach 
FeruKsteUung  »Her  beabsichtigten  Installationen  die  jftlirlicbp  Aus- 
beute dieses  Reviers  auf  ca.  1  Million  Tonnen  Kohle.  Kerner  sind  au 
>lem  Ztistandekonimen  der  Bahn  noch  andere  Crosse  Kohlengruben 
iutereaeirt.  Es  besteht  die  Absicht,  den  Bau  der  neuen  Linie  mit 
ion«liehater  Beschleunigung  dureluraführen,  nm  ilieselbe  schon  nach 
ilrei  Jahren  iu  ihm  Tollen  Ausdehnung  in  Betrieb  s«-tzen  zn  können. 

(Railway  Newa.) 
Di«  Two  Medlcine  Brücke  der  Great  Nortnernbahn. 
Ein  hölzernes  Banwerk  von  ausserordentlichen  Abmessungen,  die  Two 
Modicine  Brücke,  ist  nach  den  „Eng.News"  anf  der  Ansehlnssstrcckc 
der  Minneapolis  und  Manitobababn  an  die  Great  Northernstrecke  er- 
richtet worden.  Die  Brücke  ist  223  in  lang  und  die  Höbe  der  Schienen 
Ober  Waaser  beträgt  Iii  m.  Sie  hat  eine  Oeffnung  von  97  ni  und 
4  0*>  ffnnniteu  von  Vi  m  Wüte,  die  (ibrigen  Oelfnungen  oder  viel- 
mehr die  Siiuleneniferiinugen  des  anschliessenden  Gerüsten  betragen 
fi  ii).  Die  BrDrkenbabn  ist  ziemlich  solid  hergestellt,  da  sie  an«  llach 
nt) fliegenden  15.  VO  cm  starken  Schwellen,  die  Ton  Mitte  zu  Mitte 
31  cm  entfernt  sind,  besteht.  Gegen  Ablaufen  der  Züge  bei  etwaigen 
Knttrlewniigeu  anf  der  Brllcke  liegen  an  der  inneren  Seit«  der  Lauf- 
uchienen  nnd  in  l.'i  cm  Entfernung  von  diesen  entfernt  Leitscliienen, 
nugnerdem  sind  die  Schwellen  an  ihren  Knden  mit  durchlaufenden 
Liint? -weh wellen  gesäumt.  Als  Grnnd  für  die  Errichtung  eines 
hüls;  ernen,  anstatt  eines  eisernen  Bauwerks,  wird  die  erforderliche 
Schnelligkeit  der  Bauausführungen  angegeben.  Für  etwaige  Ansbesse- 
untren  an  dein  Bauwerk  ist  die  Anordnung  nnd  der  Verband  der 
Hülzer  derart  g  gewählt,  dass  eine  Auswechselung  jedes  Thciles  ohne 
«eflthrdnng  der  Sicherheit  möglich  ist. 


CHRONIK. 

Hltatrag  de«  StaaUelsenbahnratliea.  Am  10.  d.  M.  war  der 

Stantseiseubahnratb  zu  seiner  llerbstsession  zusammengetreten.  Den 
HnuptiffgeDstand  der  Beratbung  bildeten  die  Anträge  der  Regierung 
auf  ÄhKudernng  der  Personentarife.  Diese  Antrüge  lauteten:  Die 
Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Gepärksverkehre  auf  den  öster- 
reichischen .Staatsbahnen  sind  im  abgelaufenen  Geschäfts- 
jahre 181H  nicht  in  so  lebhafter  Weise  gestiegen,  als  die  Frwiucnz- 
znnahme  es  hätte  erwarten  lassen,  tlberJiea  erforderte  die  letztere 
and  «war  insbesondere  die  bedeutende  Steigerung  im  Loealverkehre, 
eine  Erhöhung  der  Betrieb*anslagen.  Diese  I  mstande,  wdche  auch 
in  der  bisher  abgelaufenen  Periode  des  Jahres  189-2  Bestätigung  erfuhren, 
lassen  es  geboten  erscheinen,  auf  MoasaiiAbmen  bedacht  zü  sein,  welche 
einerseits  eine  Rednction  der  Auslagen,  auderseiu  eine  E  r- 
bdhnn  g  der  Einnahmen  herbeizufflbren  geeignet  sind.  Hiebei 
wurde  jedoch  auch  im  Auge  behalten,  dass  an  dem  eben  zwei  Jahre 
in  Kraft  stehenden  Kreuzer  Zonentarife  keine  grundsätzlichen  Aeude- 
ruiigen  vorzunehmen  seien.  Demgemäß  ist  in  Aussiebt  genommen, 
von  Akt  bisherigen  Praxis  abzugehen,  wonach  die  an  die  Kinanzver- 
walttrng  abzuführenden  Fahrkartenste  m  p  e  I,  deren  Einhebung 
ein  gesetzliches  Recht  der  Bahn  ist.  ans  den  Babneinnnhmcu  bestritten 
werden.  1.  Vielmehr  soll  der  S  te  m  p  e  1  he  t  r  ag,  wie  die-  dem 
GebUrenjf esetze  entspricht,  neben  dem  Zonenf ahrpreise 
eirujehoben  werden.  2.  Die  Einreibung  von  Staüonen  mit  II  und 
12  km  Entfernung  in  die  erste  Zone  wird  aufgehoben  uud  die  Tarif- 
berochtiung:  genan  nach  Maassgabe  der  wirklichen  Entfernung, 
beatehnognweae  der  entfallenden  Zone,  vorgenommen.  8.  Die  Preise 
der  Jahreskarten  für  das  i:anze  Netz  werden  erhöbt. 
4.  Theiletreckenkarten  mit  Giltigkeit  fllr  das  ganze  Jahr 
oder  die  Saison  sollen  zu  cmi&ssigten  Preisen  wieder  aasgegeben 
u.  5.  Die  für  Separatwagen  zu  losende  Anzahl  Fahrkarten 
('lasse  wird  von  9  anf  13  erhöht.    Die  vorstehenden  Tarif- 

sollen  mit  1.  November  in  Wirksamkeit  treten. 
Der  Antrag  auf  EinfQhrung  des  BillettenstempeU  wnrde  mit 
grosser  Majorität  angenommen.  Zn  dem  Vorschlage,  die  Stationen, 
welche  mehr  als  10  km  vom  Verkehrscentrum  entfernt  sind,  aber 
bisher  iu  die  erste  Zone  eingereiht  waren,  in  die  zweite  Zone  zu 
versetzen,  wurde  von  mehreren  Mitgliedern  ein  Gegenantrag  gestellt, 
wonach  fttr  diese  Stationen  eine  eigene  Zone  bis  zur  Entfernung 
von  lTikin  errichtet  werden  solle.  Die  Majorität  lehnte  jedoch 
dieses  Amendement  ab,  weil  sie  darin  eine  Durchbrechung  des  Zonen- 
tarife« erkannte,  und  nahm  diesen  Punkt  der  Regierungsvorlage  an. 


Dagegen  wurde  der  Antrag,  den  Preis  der  Jahreskarten  anf 
•200,  400  nnd  800  fl.  zn  erhöben,  nicht  angenommen,  sondern  der 
Staatseisenbahnrath  bescbloss,  dass  diese  Preise  lediglich  mit  150,  300 
und  -150  fl.  festgesetzt  werden  sollen.  Diese  Erhöhung  wnrde  jedoch 
au  die  Bedingung  geknüpft,  dass  die  Regierung  die  Theilstrecken- 
karten für  eine  Entfernung  von  mindestens  50  uud  höchstens  500  km 
und  zwar  nicht  für  das  Kalenderjahr,  sondern  für  die  Saison  ausgebe. 
Der  Präsident  der  Staatsbahnen,  R.  v.  Bilinski,  erklärte,  dass  er, 
•0  viel  es  an  llun  liege,  der  Einführung  solcher  Streckcnkarten  die 
mögliebste  Unterstützung  angedeihen  lassen  wolle. 

Der  Abgeordnete  Manthner  regte  an,  da»  fllr  da«  erweiterte 
Gemeindegebiet  von  Wien  auf  den  Staatsbahnen  ein  einheitlicher, 
ermäßigter  Fahrpreis  festgesetzt  werden  eolle;  dieser  Antrag  wurde 
angenommen.  Dagegen  wurde  ein  Autrag  des  Abgeordneten  Popper, 
welcher  eine  Begünstigung  des  Fernverkehres  durch  Herabsetzung 
des  Eilzngszusehlages  von  60  anf  20%  und  der  Genäckstaxe  von 
'  0"2  auf  0-1  kr.  aushebt,  abgelehnt.  Die  übrigen  Vorschläge  der  Re- 
j  gierong,  insbesondere  die  den  Österreichischen  Mahlen  zugewendeten 
Frachtermässigungen  wurden  angenommen. 

Ferner  wurde  der  Antrag  des  Referenten  de*  allgemeinen 
1  Cutnites,  betreffend  die  Revision  der  Fahrordnung  der  Eisenerzer 
|  Babu  angenommen.  Die  Verzögerung  des  Bahnhofbaues  in  A nistet teu 
wurde  mit  Bedanern  zur  Kenntnis  genommen,  und  besebloss  der 
Staataeisenbahnratb,  die  Regierung  zu  ersuchen,  für  den  Bahuhofhan 
der  genannten  Station,  sowie  jenen  für  Seheibbs  in  das  Budget 
fllr  1894  die  erforderlicbeu  Beträge  einznsetzen. 

Endlich  wurde  ein  Antrag,  betreffeud  den  proponierten  Eisen- 
bahnban  Pohrlitz-Rohrbach  durch  die  Nordbahn,  angenommen. 

Elsenbahn -Kalender  fllr  Oesterreich  -  Ungara.  Dieser 
Kalender  wird  künftighin  nicht  mehr  erscheinen,  da  sowohl  durch  den 
Bestand  zahlreicher  Oncurrenz-  Unternehmungen,  als  auch  durch  die 
fortschreitende  Verstaatlichung  von  Privateisenbahcen,  sowie  endlich 
durch  die  ltlr  einen  nnr  in  deutscher  Sprache  erscheinenden  Kalender 
immer  ungüustiger  sich  gestaltenden  Sprachenverhältnia-te  in  Oester- 
reich-Ungarn das  Reinerträgnis  dieses  Unternehmens  in  den  letzten 
Jahren  fortwährend  ein  geringeres  geworden  ist  und  gegenwärtig 
weder  mit  dem  Aufwände  an  Muhe  und  Arbeit,  welche  die  Heraus- 
gabe dieses  Jahrbuches  erfordert,  noch  mit  den  Opfern  in  einem 
richtigen  Einklänge  steht,  welche  seitens  seiner  zahlreichen  Gönner 
für  dasselbe  gebracht  worden  sind. 

Trotz  dieses  ungünstigen  Ergebnisses  der  letzten  Jahre  ist  es 
dein  Redactions-Comiti  doch  möglich  geworden,  dem  „Oester- 
reichiseben  Eisenbahn  -  Unterstützung»  •  Fond* 
während  des  15jährigen  Bestandes  dieses  Unternehmens  ans  den  Rein- 
ertriignisten  demselben  einen  Gesammtbetrag  von  15.350  A.  in  öster- 
reichischen Noteurenteu  und  ausserdem  anderen  humanitären  Zwecken 
für  Kiaenbahnbedienstet«  den  Betrag  von  836  fl.  ö.  W.  in  Baajrem 
zuzuführen. 

Der  „Eisen  bah  n -  Schematismus  fürOesterrcieb- 
1'  n  gar  Ii",  welcher  von  demselben  Cotuitc  herausgegeben  wird,  wird 
auch  künftighin  <in  der  Begel  im  Monate  Juni  eines  jeden  Jahres 
erscheinen. 

Arbeiterwnbnnngea    der    Preaasi sehen  ätaatabahnen. 

K  Unlieb  waren  in  Berlin  die  ArbciterausschUsse  der  Mnsterwerk- 
stalten  der  Prcussisehen  Staatsbahnen  versammelt,  nm  über  deu  Bau 
von  Arbeiterwohnnngen  zu  heralhen.  Nach  iler  Absiebt  der  leitenden 
Kreide  sollen  Banirenosseusehaften  gegründet  und  mit  Capitalien  zu 
niä&xigcin  Ziusfuss  aus  den  Mitteln  der  Ruhegehalts cassa  ausgestaltet 
werden.  Als  Vorbild  wird  dabei  der  Hannover  sche  Spar-  und  Ban- 
verein  empfohlen.  In  Sachsen  baut  die  Staatsbahnverwaltnilg  seihet, 
«•«.<  schneller  zum  Ziele  führt.  Vom  Sächsischen  Landtage  sind  zu 
diesem  Zwecke  1  ,"»00.000  Mk.  bewilligt  worden.  Inzwischen  haben 
die  Altersversichenings-AnstJilten  Hannover,  Sachsen,  Berlin,  Anhalt, 
Breslau  und  Baden  sich  bereit  erklärt,  Darlehen  aus  ihren  Reserven 
zum  niedrigsten  Zinsfnss  an  Gemeinden,  Genossenschaften  und  Gesell- 
schaften znm  Bau  von  Arbeiterwolmnngen  zn  gewähren.  Mit  welchem 
Erfolge  ist  noch  nicht  bekannt  geworden.  Die  Ausfallen  Westfalen 
nnd  Rheinprovinz  haben  angeblich  ans  Mangel  an  Bedürfnis  die  Be- 
willigung derartiger  Darlehen  abgelehnt. 

Betriebeergebnisse  der  Rassischen  Eisenbahnen  Im 
■fahre  1891.  Die  vorläufigen  Betriebsergebnisse  d<>r  RusaiM-lieu  Eisen- 
bahnen, mit  Ausnahme  der  Finnlündischen  und  Transkaspisch««,  fUr 
das  Jahr  Iftfll  sind,  nach  der  VerölTeutlicbiiiii;  des  Miui^terinnis  der 
Verkchrsanstalten,  leitende : 

1&90  1891 

Bahnnetz  znm  Schlüsse  des  Jahres    ....  Werst  27.J3«  27.»71 

Gesnmmteiunahme  Millionen  Rubel     385  291 

Betriebsausgaben   .  .         172  17Ö 

Beingewinn   ,         Ha  II» 

Ks  hat  »mach  die  (iesamniteiunal.me  gegen  18Ü0  um  oder  '.>  Mill. 
Kübel  zugenommen,  während  die  Ausgaben  »ich  nur  um  1  %  oder 
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3  Millionen  Rnb«l  erhöhten  ;  4er  Reingewinn  bat  einen  Zuwachs  von 
fi  Millionen  Babel  eifahreu.  Die  Bctriebsergebnisae  für  die  Jahre 
18flfi  und  18»l  verteilen  sieb  anf  die  Werst  des  Baknnetzes  in 
folgender  Weine : 

ftlr  die  Werst    lBW  1891 
Rubel 

Gesammteiunahiue   10.665  |0.7«l 

Betriebsausgaben  6.43!)  6.402 

Reingewinn  4.226  1.359 

Bei  einer  Zunahme  der  Gesainiuteinnahme  für  da»  Werst  um 
I  *.  nnd  de.«  Reingewinnes  um  3  %  Laben  die  Betriebsausgaben  sich 
um  10%  verringert.  Die  Ausgaben  fllr  100  Ei*eubaliuzugwer*t  be- 
zifferten sich  im  Jahre  1891  auf  135-49  R.  und  im  Jahre  1  «iKi  aof 
138  5;»  R.  und  fllr  1000  Achsenwerst  im  Jahre  1»91  anf  24  62  R.  nnd 
im  Jahre  1690  auf  25-8«  R. 

Die  ßetriebsergebnisse  ftlr  da*  Jahr  1891  stellen  «ich  beaonder* 
lür  die  Staats-  und  PrivateisenbaJineo  (nicht  eingerechnet  831  Wer*« 
.xtaatsbabneii,  die  bei  Privatgesellschaften  in  Pacht  sind»  wie 
folgt  dar : 

StaMsbahnen  Privntbabneu 
Babnnctz  zum  Schlüsse  de«  Jahrea   .  Werst   9.977  17.051 
für  da*  Werst  entfallen  : 

Gesammteinnahme  Rnbel    7.737  I2t>45 

  4.55«  7.521 

  ,      3.1 71*  5.121 

Die  Staatsbahnen  verausgabten  fllr  WO  Eiseiibahnzuirwerst 
»22  R.,  die  PriTatbabnen  Hl  R.  nnd  für  H>00  Achsenwcrst  22  R. 
lind  29  R„  d.  Ii.  die  Staatabaliucn  verans/abten  weniger  als  die 
Privatbnbnen. 


AUS  DEM  VERORDNUNGSBLATTE  DES  K.  K. 
HA  NDELSMINISTEHIUMS. 

V.-B1.  Nr.  113.  Bewilligung  mr  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten für  eine  nornialspurlge  Lnealh&liii  tob 
Hlatna  Uber  Schlnsarlbiivg  und  RoJ.mital  naeh 
Pflbrani  iwa  Aneeblnsee  an  die  k.  k.  Staals- 
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Die  dynamo-elektrlaebrn  Maschinen.  Ein  Randbnch 
fllr  Studierende  der  Elektrotechnik.  Von  Sllvapu* 
V.  Thonpaon,  Director nnd  Professor  der  Physik  an 
der  technischen  Hochschule  der  Stadt  nnd  Gilden 
von  London.  Vierte,  sehr  erweiterte  Auflage. 
Deutsche  l'ebcrsetzung  von  C.  Crawinkel.  M  i  t  45*i  i  n 
den  Text  gedruckten  Abbildungen  nnd  29  grosse u 
P  i  g  n  r  e  n  t  a  f  e  1  n.  Iiallo  a.  S.  Drnck  und  V  erlag  von 
W  i  1  b  e  1  in  Knapp.  Von  dieser  auf  12  Hefte  a  2  Mark  berechneten 
Ausgabe  ist  da«  erste  Heft  im  Umfange  von  4  Bogen  gros«  tf>  mit 
51  Testbildern  und  3  Tafeln  erschienen.  Das  vorliegende  Werk  hat 
in  seiner  3.  Auflage  im  Jahre  1890  bekanntlich  bereit«  eine  Ueber- 
setzung  iu  die  dentache  Sprache  erfahren  und  als  eiuzlgea  vollstän- 
diges Lehrbuch  Uber  Dyuamuioeschiucu,  von  Farads) 's  Entdeckung 
der  magneto-elektrisehen  Induction  im  Jahre  1831  begonnen  bis  zu 
dem  heutigen  Standpunkte  der  Dynamomaschinen,  sowohl  bei  Stu- 
dierenden als  bei  I*raktikcru  allseitigen  Absatz  gefnnden.  Eine  deutsche 
Uebersetznng  der  neuesten  Auflage  erwies  sieb  demnach  als  Not- 
wendigkeit und  wurde  wieder  von  dem  hervorragenden  Fachmanne 
besorg»,  der  auf  diesem  Gebiete  sich  als  Autor  seibat  einen  sehr  ge- 
achteten Namen  errungen  hat.  Die  klare  Sprache  des  Originales  ist 
damit  auch  in  der  Uebeisetznng  verbürgt  und  gibt  die  erste  Liefe- 
rung bereits  die  Probe,  da*s  von  seinen  Vorzügen  nichts  zu  ver- 
missen ist.  Das  Werk  beginnt  mit  einer  knappen  Definition  der 
dyuamo-clektrischen  Maschinen  als  Einleitung,  mit  ihrer  geschicht- 
lichen Skizze  vom  Ursprung  bis  beut»,  worauf  ihre  physikalische 
Theorie  folgt  sanmit  Angabe  ihrer  Be-itandtheile,  Beschreibung  der 
Gleichstrommaschinen,  der  Methoden  zur  Erregung  des  Feldmagnetis- 
mus  und  Schaltun^snrtcn.  l>us  nächstfolgende  Capitcl  enthält  die 
Wirkungen  und  Gegenwirkungen  iu  Anker  und  wird  im  ufichsten 
Hefte  fortgesetzt.  Der  Prospect  des  ganzen  W<-rke*  zeigt,  daaa  gar 
auf  Dynamo-Maschinen  WUseiiswürdiges  darin  aua- 


gelassen sein  wird  und  dass  die  neueste  Auflage  nahezu  um  ein 

L>rittel  des  Umfange«  vergrossert  wordeu  Ist.  M— a. 

Die  Rechtanrknnden  der  «Saterrek'hischen  Eisenbahnen. 

Sammlung  der  die  österreichischen  Eisenbahnen 
betreffenden  Specialgeaetze,  C  o  n  c  e  •  s  i  s  n  <■  und 
sonstigen  Rechtanrknnden.  V  o  n  Dr.  Rudolf  Hehntti-r 
Bdier  tob  Bonnatt,  k.  k.  Ministcrial-Viccsecretir  nnd 
Dr.  Augnat  Weener,  k.  k.  Mi  n  ia  t  e  r  i  a  1-C  o  nc  i  p  i  8  L  A.  Hart- 
lebe»'«  Verlag  in  Wien.  In  circa  15  Heften  a  8  Bogen 
Inhalt.  Preis  jede«  Heften  1  11.  20  kr.  Von  diesem  trefflichen 
Werke,  welches  wir  wiederholt  (zuletzt  in  Nr.  42  unserer  Zeitschrift 
vom  14.  October  1891)  besprochen  haben,  aiud  das  9.  und  10.  lieft, 
aomit  ea.  zwei  Drittel  dieser  den  Bedürfnissen  des  Publicum*  in  »■ 
hervorragender  Weise  dienenden  Sammlung  erschienen.  Getreu  der 
sich  gestellten  Aufgabe  legen  uns  die  Autoren  abermals  eine  Reihe 
des  zerstreut  gewesenen  und  mit  vieler  Mühe  gesammelten  Gesetz- 
materiales  vor.  Der  Wert  dieser  Arbeit,  welche  nicht  nur  fttr  den 
Eiaenbahnfaehmann.  sondern  auch  für  weitere  Kreiae  bestimmt  ist, 
hat  sich  bereits  nach  den  bisher  erschienenen  Heften  bestens  bewährt, 
r       i  iea  betheiligten  Publicum*  das  beJdige  Kr 


g  getroffen,  daaa  täglich  (Sonn-  und  Feier- 
tglied  des  Ausschusrathes  von  5-7  Tht 


CLITR-NACHRICHTEN. 

Dl*  diesjährigen  regelmässigen  jeden  Dienst**; 
Feiertag:«  suiginommen  —   stattfindenden  Clubver 
sammlnngen  werden  am  28.  Oetobar  d.  J.,  7  Ukr  Abends 
mit  einem  Vortrage  dea  Harra  Profeaaor  Dr.  Carl 
Zehden  eröffnet. 

Einführung   von   Amteetnnden    der  AnMChaasrlthe. 

Behufs  Entgegennahme  atlfalliger  Wünsche  nnd  Ertlieilnng  von  Aus- 
künften an  die  Herren  t'lubinitglieder  wurde  für  die  kommende 
Wintersaisou  die  Eininhmng  gitroffe: 
tage  ansgeuommeu)  ein  Mit 
Abends  anwesend  sein  wird. 

Programm  der  geselligen  Abenilr  ftlr   die  Winter- 

•aisoa  1898/98.  Der  Club  österreichischer  Eisenbahn- Beamten  hat 
nunmehr  fttr  d>e  Wintersaiaon  1892  UU  «ein  Programm  der  geselligen 
Zusammenkünfte,  und  zwar  mit  besonderer  Bedachtuahtue  auf  eine 
erweiterte  Ausgestaltung  der  Pflege  heiterer  Geselligkeit,  festgestellt. 

Abgegeben  von  den  in  den  Club  •  Loyalitäten  »tattlindenden 
regelmässigen  Wocheuversammhingen  mit  Vortragen  fachlicher  und 
allgemein  « isseiiscliaftlicber  Natur,  sowie  eineu  wie  alljährlich  gegea 
Ende  Deccmber  zu  veranstaltenden  Herrenabend,  sind  noch  weitere 
sechs  Unter  h  altungs-Abende  in  A  ansieht  genommen.  Hie- 
ran sollen  fünf  Unternehmungen  musikalische  und  declawa- 
toriache  Vortrage  hervorragender  Kunstkrafte 
mit  einem  sich  anschliessenden  improvisierten  Tanz-KrSnzchea 
bieten,  wahrend  ein  Abend  im  Laufe  des  Faschings  ausschliess- 
lich dem  Tanze  gewidmet  wird. 

Diese  Veranstaltungen  werden  den  Charakter  zwangsloser  %t 
«eiliger  Vereinigung  tragvn,  wcshnlb  driugendst  um  das  Erscheine» 
in  einfacher  Toilette  gebeten  wird. 

Um  dem  Besuche  dieser  sechs  Unterhaltungsabende  auch  den 
beabsichtigten  erweiterten  Rahmen  zu  bieten,  werden  dieselben 
ausserhalb  der  Club-Localitäten  in  einem  geeigneten 
Saale  veranstaltet  werden. 

Die  Herren  Cluhmitglieder  haben  zu  diesen  sKrointlicbrn  lie- 
selligkeitfl-Abeuden  freien  Eintritt  fllr  sich  und  zwei  Familienangehörige. 
Gastkarten  für  einzelne  Abende  werden  nach  Znlajsip- 
keit  au  Eisenhabiibeainte  (welche  nieht  Cluhmitglieder  sind)  und 
deren  Angehörige  zu  .'.»)  kr.,  «ir  andere  von  Clnbmitgliedem  ein- 
geführte Gaste  zu  1  II.  per  Person  ausgegeben  werden.  Ausserdem 
gelangen  F  a  m  i  l  i  e  n  -  G  a  s  t  k  a  r  t  e  n,  giltig  für  drei  Personen,  und 
alle  sechs  Almude  zur  Aufgabe  nnd  beträgt  der  Preis  einer  aolchen 
(iastkarte  für  Eisenbahnbeamte  (welche  dem  Clnb  nieiit  angehöre«) 
0.  ti.- --,  ftlr  andere  von  Clnbmitgliedern  eingeführte  Gäste  Ii.  9.—. 
Schriftliche  Anmeldungen  wegen  Verabfolguug  derartiger  FamilifS- 
karteu.  welche  jedoch  mit  Rücksicht  auf  die  beschränkte  Anzahl  der 
auszugebenden  Karten  nur  bis  längstens  31.  October  d.  .1.  ent«gen- 
genommen  werden  können,  wollen  in  der  t'lnbkanzlei,  Wien.  I.  Eschen- 
baebgasse  11.  sowie  bei  den  Herren:  Auaim,  Wet-tbahiuW; 
Sehweinsteiger,  Xordbahnhof ;  K  o  w  y.  Sndbnh» ;  V  i  c  h  n  a. 
österr. -nngar.  St^atseisenhahn-Gesellsehaft;  Dr.  v.  Kautsch,  Nord 
weslbab»,  eingebracht  werden. 

Der  Schriftführer:  Dr  v.  Kautsch. 


dl«  Kadutioa  viut 
AHU.Bf.RT  v.  MER- 
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Draok  von  H.  »PIKS  k  Oo 
Wl«,  V.  Besirk,  Sirana««ii«aaM  Nr.  I«. 
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Wien,  den  23.  October  1892. 


XV.  Jahrgang. 


INHALT:  ClubTemmnihmg.  -  „Ticket'-Verocherung.  —  BUenbahnrerkebr  im  Hooat  Anglist  18i«.  —  Technwehe  Rnnd*ch«u:  Abschie- 
des DampfdeMBfectioM- Apparate«.  Elektrische  Motoren  flrr  die  Baltimore  Beltbahn.  —  Chronik:  Pergonalnachrichten.  Die  Korb- 
weidenCultnr  Udrs  der  asterreicbiacben  Eisenbahnen  im  Jahre  1691.   Beheizang  der  Personenwagen  bei  den  Prenseiichen 

k.  k. 


Uhibvcrsanimlung:  Dieii8tAg  den  25.  October 
1892,  7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herin  Dr.  Carl 
Z  e  Ii  d  e  n,  k.  k.  Inspector  für  den  conimerziellen  Unter- 
richt im  Ministerinm  Mir  Cnltus  und  Unterricht,  Professor 
an  der  k.  k.  Handels-Akadenüe,  Uber : ,.  Chrittoph  Columbm"*) 


J1eke(M-Veraieherung. 

Wenigen  in  Oesterreich  dürfte  es  bekannt  sein,  was 
man  unter  „Ticket  -  Versicherung4'  versteht,  nnd  diese 
wenigen  mögen  es  uns  zu  Gnte  halten,  wenn  wir  bei  der 
Darstellung  ab  ovo  beginnen. 

Ticket- Versichern ng  nennt  man  die  ursprünglich  aus 
England  stammende,  daselbst  bereits  allgemein  eingeführte 
Versicherung  eines  einzelnen  Eisenbahnpassagiere  wider 
einen  ihm  möglichei  weise  während  einer  einzelnen  Fahrt 
zustossenden  Unfall,  nnd  zwar  gegen  eine  geringe  Prämie, 
indem  der  Passagier  zu  der  Fahrkarte  ein  Zusatzbillet 
(rTiket*)  löst. 

Weshalb  dieser  in  England  schon  seit  circa  15  Jahren 
blühende  Versicherungszweig  in  Oesterreich  bisher  bei- 
nahe unversucht  blieb,  während  er  in  Deutschland, 
Frankreich  nnd  in  den  Niederlanden,  wenn  auch  in  ge- 
ringem Maasse,  Würdigung  nnd  Anwendung  fand,  wollen 
wir  vorläufig  noch  unerörtert  lassen.  Bereits  im  Jahre  1876 
ist  die  k.  k.  Regierung  mit  dein  Vorschlage  einer 
obligatorischen  Unfalls-Versicherung  der  Reisenden  an  die 
Eisenbahnen  herangetreten,  zog  jedoch  denselben  schon 
nach  kurzer  Zeit  wieder  zurück. 

So  viel  uns  bekannt  ist,  soll  seitens  der  Böhmischen 
Westbahn  vor  circa  einem  Decennium  die  Einführung  der 
facultativen  Ticket- Versicherung  versucht  worden  sein, 
die  aber,  wie  dies  vorauszusehen  war,  auf  einer  vereinzelten 
so  kleinen  Strecke  nicht  bestehen  konnte  nnd  zn  keinen 
befriedigenden  Resultat«  führte. 


•)  Näheres  unter  Clnb-Nftchriebteii. 


Der  allgemeinen  Einführung  der  Ticket- Versieherunir 
stellte  sich  eben  Jj  19  der  Eisenbahn  -  Betriebsordnung, 
ergänzt  durch  das  Asten*.  Haftpflichtgesetz  vom  5.  März  I8ßii 
in  den  Weg,  welches  nicht  nur  die  Eisenbahnen  für  jede 
durch  eine  Ereignung  im  Verkehre  herbeigeführte  körper- 
liche Verletzung  oder  Tödtung  eines  Menschen  vollkommen 
ersatzpflichtig  macht,  sondern  auch  jede  von  der  Eisen- 
bahn-Unternehmung im  Vorans  angekündigte  oder  mit  ihr 
vereinbart«  Ablehnung  oder  Einschränkung  dieser  Ersatz- 
pflicht als  rechtlich  wirkungslos  erklärt.  Jeder,  der  das 
liest,  wird  nnn  im  ersten  Augenblicke  fragen:  Warum 
soll  man  sich  noch  besonders  versichern,  wann  man  ohnehin 
schon  im  Voraus  durch  das  Gesetz  versichert  ist. 

Ein  Einblick  in  das  Gesetzbuch  belehrt  uns  aber 
eines  Besseren.  Die  Ersatzleistung  seitens  der  Eisenbahn 
ist  iu  den  §§  1325 — 1327  des  a.  b.  (}.  B.  des  näheren 
begründet,  beschränkt  sich  aber  laut  §  *2  des  Haftpflicht- 
gesetzes nur  auf  die  Fälle  des  Verschuldens  seitens  der 
Unternehmung  oder  deren  Bediensteten.  Von  dieser  Haft- 
pflicht siud  daher  alle  Fälle  von  vis  major  ausgeschlossen, 
sowie  jene  Unfälle,  welche  durch  Handinngen  dritter  Per- 
sonen, deren  Verschulden  die  Eisenbahn  nicht  zn  ver- 
treten hat,  herbeigeführt  werden. 

Feiner  hat  derjenige,  welcher  im  Falle  einer  nicht 
sogleich  bemerkten  inneren  Verletzung  oder  im  Falle  des 
nachträglich  eingetretenen  Todes  einen  Ersatzanspruch 
erhebt,  den  wohl  in  den  seltensten  Fällen  mit  absoluter 
Sicherheit  erbringlichen  Beweis  zn  liefern,  das»  die  Ver- 
letzung oder  der  Tod  ihre  ausschliessliche  Ursache  in  dem 
betreffenden  Eisenbahnunfalle  haben,  und  hat  sich  dann 
eventuell  in  einen  Process  einzulassen,  der  1.  das  He- 
wusstsein  seines  Rechtes,  si.  die  Möglichkeit  zu  warten, 
und  3.  eigene.  Mittel  zur  Bestreitung  der  Kesten  vor- 
aussetzt. 

Wenn  man  dagegen  diese  erzwungene  Ersatzleistung 
mit  der  freiwilligen,  ja  oft.  zn  Reclamezwecken  erwünschten 
Ersatzleistung  eines  eigens  hiezu  berufenen  Versicherung*  • 
Unternehmens  vergleicht,  so  gelangt  mau  zn  dem  Schlüsse, 
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dass  die  Ticket-Versicherung  einem  Reisenden,  d.  h.  einem 
ohnedies  auf  Auflagen  vorbereiteten  Menschen,  nur  höchst 
erwünscht  sein  kann,  weil  ihm  dadurch  die  Möglichkeit 
geboten  wird,  um  wenige  Kreuzer  seine  oder  die  Zu- 
kunft seiner  Angehörigen  fürjedenFal)  sicherzustellen. 

Das  Reisen  mit  der  Eisenbahn  kann  zu  den  am 
wenigsten  mit  Gefahr  verbundenen  Handlungen  des  mensch- 
lichen Lebens  gezählt  werden,  trotzdem  überkömmt  im 
Momente  des  Antrittes  einer  Fahrt  die  Meisten  ein  ge- 
wisses Gefühl  der  Unsicherheit. 

Wer,  der  in  finsterer,  stürmischer  Nacht  schlaflos 
im  Schnellzuge  sass,  durch  kaum  beleuchtete  Stationen 
über  W  echsel  stolpernd  und  an  schlaftrunkenen  Weichen- 
stellern vorübersausend,  hat  noch  nicht  an  einen  nahen, 
furchtbaren  Eisenbahnunfall  gedacht?  Wer,  der  die  Un- 
endlichkeit der  eisernen  Schienenstränge  während  der 
rasenden  Fahrt  zu  überblicken  versuchte,  hat  noch  nicht, 
in  seinem  Innern  den  Gedanken  laut  werden  gehört :  Wie 
wäre  es,  wenn  nun  eine  dieser  Schienen  plötzlich  aufhöreu 
sollte?  Wie,  wenn  ein  Hindernis  daranf  käme? 

Wer.  der  auf  doppelgeleisiger  Bahn  fahrend,  da« 
rothblitzende  Augenpaar  eines  Gegenzuges  erblickte,  dachte 
noch  nicht  an  die  Möglichkeit  eines  Zusammenstosses? 
Aber  das  Dampfroas  eilt  weiter,  fährt  mit  Windesflügeln 
knapp  am  Rande  eines  Abgrundes  vorüber,  am  Fusse  eines 
schneebedeckten  Berges,  wo  der  Sturz  des  kleinsten 
Steines  genügen  würde,  um  alles  unter  einer  Lawine  zu 
begraben,  längs  eines  vielleicht  vom  Regen  unter- 
waschenen Dammes,  auf  einer  Brücke  über  dem  ge- 
schwollenen Strome  rollt  die  riesige  Gewichtsmenge. 
Und  der  Sturz  der  Lawine,  die  Unterwaschung  des  Dam- 
me», der  Austritt  des  Flusses,  der  Tod  des  Weichen- 
wächters, das  plötzliche  Unwohlsein  des  Maschinführers  : 
und  des  Heizers,  alles  dies  würde  einen  jener  Fälle  von  • 
vis  major  darstellen,  für  welche  die  Eisenbahn  nicht  haftet  !  '■ 

Allerdings  gibt  es  im  menschlichein  Leben  überall 
Gefahren,  beim  Fahren  mit  Fuhrwerk  oder  Schirl,  beim 
Reiten,  beim  Gehen,  aber  diese  Gefahren  können  von 
demjenigen,  der  ihnen  aasgesetzt  ist,  übersehen  werden, 
er  kann  etwas  dagegen  unternehmet),  es  bleibt  ihm  un- 
benommen, sich  durch  Umsicht  oder  Kaltblütigkeit  zu 
schützen  —  auf  der  Eisenbahn  dagegen  vertraut  er  sein 
Leben  einem  Heere  ihm  unbekannter  Personen  gänzlich 
an  nnd  versetzt  sich  mit  eigenem  Willen  in  die  voll- 
kommene Unmöglichkeit,  etwas  gegen  die  Gefahr  zu  tlmn 
nnd  seine  Lage  zu  übersehen. 

Wie  gut,  wie  beruhigend  würde  da  ein  Stück 
Papier  in  der  Tasche  wirken,  das  dem  Reisenden  sagte : 
Sei  nicht  ängstlich,  Deine  Gefahr  ist  so  klein,  dass  ich 
mit  Dir  10.000  11.  gegen  10  kr.  wette,  dass  Dir  nichts  ; 
geschieht,  und  dabei  noch  ein  ganz  gutes  Risico  laufe.  ; 
Und  wenn  Dir  dennoch  etwas  geschehen  sollte,  so  ist 
für  Dich  und  für  Deine  Familie  ein  für  allemal  gesorgt. 
Für  dieses  Dir  unbekannte  Heer  von  Eiseubahnbediensteten,  j 


für  die  Naturereignisse,  für  alles  Mögliche  hafte  ich  Dir 
um  10  kr.!  Dieses  Stück  Papier  wäre  das  „Tiket." 

Wenn  mau  auch  annimmt,  dass  ein  Reisender  das 
Bewusstsein  hat,  für  seinen  „Wert*  bei  der  Eisenbahn 
selbst  bereits  versichert  zu  sein,  so  bedarf  er  keiner 
grossen  Menschenkenntnis,  um  zu  wissen,  dass  sich  jeder 
selbst  in  Geldwert  höher  „taxiren*  wird,  als  er  von  anderen 
taxirt  wird.  Und  mit  vollem  Rechte !  Ich  bin  z.  B.  henie  Be- 
amter mit  einem  Verdienste  von  1000  fl.  jährlich,  in  fünf 
Jahren  erwarte  ich  1500  h\,  in  zehn  Jahren  20<m  jährlich  za 
verdienen.  Bei  meinem  Tode  wird  aber  mein  mitgehendes  Da- 
sein derart  taxirt,  dass  meine  Erben  im  besten  Falle  ein 
Capital  erhalten,  welches  sammt  Zinsen  meinem  jetzigen  Ver- 
dienste  gleichkommt,  mit  der  Anzahl  Jahre  inultiplieirt,  die 
mir  nach  den  Wahrscheinlichkeits-Tabellen  zu  leben  vergönnt 
wären.  Ich  hätte  aber  in  fünf  Jahren  das  iy,fache,  jn 
zehn  Jahren  das  doppelte  meines  heutigen  Verdienstes, 
bin  daher  mehr  „wert",  als  ich  „taxirt"  werde.  Dasselbe 
gilt  auch  für  den  Kaufmann,  ja  für  jeden,  in  welcher 
Lebensstellung  immer,  da  ja  jeder  auf  eine  mit  der  Zeit 
fortschreitende  Vermehrung  des  Capitals  rechnet,  das  er 
durch  seine  Existenz  repräsentirt.  Es  wäre  daher  atirli 
für  die  bereits  Versicherten  das  „Ticket"  nicht  wertlos. 

Im  September  v.  J.  hat  eine  Vereinigung  mehrerer 
österr.  Uufallversicherungs  -  Gesellschaften  eine  Eingabe 
an  sämmtliche  inländische  Eisenbahnen  gerichtet,  betreffend 
die  Ausgabe  von  Eisenbahnuiifallversichenings  -  Tickels 
auf  den  Bahnhöfen,  bezw.  bei  den  Fahrkartenschaltern. 
Die  definitive  Entscheidung  darüber  wird  in  der  nächsten 
nach  Hamburg  einberufenen  Konferenz  der  Eisenbahn- 
directoren  fallen.  *) 

Die  Snribahn,  welche  mit  der  Berichterstattung  über 
die  Eingabe  wegen  Einführung  einer  Fisenbahnunfall- 
versicherung  betraut  war,  hat  ihren  Bericht,  fertig  gestellt, 
und  einzelne  österr.  Tagesblätter  sind  in  die  Lage  ver- 
setzt worden,  einiges  aus  diesem  Berichte  in  die  Öffent- 
lichkeit zu  bringen. 

Der  Bericht  der  Südbahn  über  diese  Eingabe  geht 
iu  Gemässheit  des  von  der  Directoreneonferenz  gefassten 
Vorbeschlnsses  dahin,  den  Antrag  der  Unfall  verssicherongs- 
Gesellschaften  einfach  abznlehuen.  Als  Grand  hiefür 
werden  einerseits  die  zu  hoch  veranschlagten  Preise  der 
„Tickets",  andererseits  der  l'mstand  angeführt,  dass  die 
Bahnen  aus  dem  Verkaufe,  derselben  keinerlei  Nutzen 
ziehen  würden.  Letzterer  Grand  ist  der  schwerwiegendste. 

Die  Eisenbahnen  hätten  die  Unfallversicherung  im 
gedachten  Sinne  sogleich  einstimmig  angenommen,  wenn 
ihnen  anstatt  einer  Entschädigung  in  Form  einer  Tantieme 
oder  eines  fixen  Betrages,  die  Möglichkeit  geboten  worden 

')  Iu  der  am  3.  Au<ni»t  I.  J.  in  Hamburg  abgehaltene»  Can- 
terenz  der  österr.  Eisenbahn  -  Direeturen  sind  die  Antrage  des  Aus- 
schüsse», welchem  dieser  Gegenstand  zur  Vorberathnug  und  Antrag- 
siellnoi;  zugewiesen  worden  war,  angenommen  worden.  Hiernach  er- 
scheint *lso  da»  Ansuchen  um  Verkauf  solcher  TieJtets  abgelehnt. 

Die  Red. 
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wfcre,  »ich  4ei*  ihuen  durcn  das  einganprs  ei wähnte Haftpflicht- 
gesetz auferlegten  Ersatzpflicht  zu  entledigen.  Das  Ge- 
setz spricht    aber  ganz  klar  und  deutlich  dagegen.  Den- 
noch besteht  die  Möglichkeit,  dies  trotzdem  zn  erreichen, 
d.  V).  durch    unanfechtbar  rechtmässige  Umgehung  des 
Haftpflichtgesetzes,  die  Haftpflicht  der  Eisenbahnen  gänz- 
lich aui  die  Versicherungs-Gesellschaften  zu  übertragen, 
nnd  wir  glauben,  nach  längerem  Studium  der  Angelegen- 
heit einen  Modus  gefunden  zu  haben,  dies  durchzuführen, 
Hebalten  uns  aber  allenüngs  vor,  diesen  Modus  Interes- 
senten reservat  mitzutheilen. 

Die  Klage,  dass  die  „Tickets"  zu  hoch  im  Preise 
gehalten  seien,  ist  nicht  ganz  unbegründet,  die  hohe  Be- 
messung der  Tickets  Hesse  sich  aber  theilweise  recht- 
fertigen. 

Die  Statistik  des  Vereines  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  weist,  im  Decenninm  1870-1889  folgende 
Ziffern  auf: 

Ohne  eigenes  Verschulden  verunglückte*  Reisende 

Jahr        1880      1881      1882      1883      1884  1885 
getödtet:      8  3        89  2        21  ~~2~ 

verletzt:   129        80  «7       108  60 

Jahr       1886     1887     1888     1889  durchschnittlich 
getödtet:    24  4  1      ~~2l"  TT 

verletzt:  140  89  100  154  129 
bei  einer  Betriebslänge  der  Vereinsbahnen  von  56.614  km 
im  Jahre  1880,  welche  durschschnittlich  um  2  8  %  jährlich 
zunahm  und  im  Jahre  1889  72.447  km  erreichte.  Die 
Zugsfrequenz  betrug  hiebei  300  Millionen  Zugskilometer 
im  Jahre  1880,  stieg  durchschnittlich  um  5  «\'  jährlich 
und  erreichte  im  Jahre  1889  468  Millionen  Zugskilometer. 

Auf  den  Zngsverkehr  vertheilt,  kommen  folgende 
Resultate : 

Ohne  eigenes  Verschulden  verunglückte  Reisende 
auf  100  Millionen  Zugskilometer: 

Jahr        1880     1881      1882     1883     1884  1885 
getödtet:   27"     1  0       26-9    "  0  5        5  5  "(Hf~ 
verletzt:  430     258     1094      186      28'4  151 


Jahr 


1880      1887      1888      1889  diuchschnittlich 


getödtet:  6-o 
verletzt:  35-0 


O'J        O-O        44  46 
217      227      32  8  338 

uud  auf  1000  Millionen  Personen-Kilometer  entfallen 

Jahr        1880     188]      1882     1883  1884 


getödtet :  0  9  0  3 
verletzt:  14  3       8  4 


8-9 
iß-1 


1883 

0-2^ 
64 


1885 


20 
98 


0-2 
62 


.fahr 


1886  1887 


J888 

getödtet:    20       03       Ol      TdT  15 
verletzt:  12  2        7  2        7  7      10'8  114 
also  durchschnittlich  ein  Reisender  getödtet  bei  667  Mil 
lioneu  Personen-Kilometer,  ein  Reisender  verletzt  bei  78  ' 
Millionen  Personenkilometer,  daher  ein  Unfall  bei  einer  j 


1889  durchschnittlich 


Reise,  die  1938  mal  den  Umfang  der  Erde  repräsentirt, 
ein  Todter  bei  16.66U  mal  den  Umfang  der  Erde.  *) 

Wenn  wir  auf  Grund  dieser  Statistik  für  jeden 
Todten  ein  Capital  von  10.000  fl.  bezahlen  wollten,  so 
hätten  wir  für  die  reine  Auslage  von  jedem  Reisenden 
bei  Annahme  einer  durchschnittlichen  Fahrt  von  100  km 
per  Reisenden  hiefür  eine  Prämie  von  O  l  5  Kreuzer-  ein- 
zuheben;  um  nun  jedem  Verletzten  die  Hälfte  dieser 
Summe  auszubezahlen,  brauchten  wir  eine  weitere  Prämie 
von  0-57  Kreuzer:  zusammen  0-72  Kreuzer  pro  Reisenden. 
Dies  wären  also  bei  obligatorischer  Versicherung  aller 
Reisenden  die  Prämien  ohne  jeden  Verdienst  und  man 
könnte  in  diesem  Falle  das  Risico  um  rund  1  Kreuzer 
pro  Person  übernehmen.  Bei  facnltativer  Unfallversicherung 
werden  aber  diese  Ziflem  ganz  anders  ausfallen.  Von  den 
kurzen  Reisen  wird  kein  nennenswerter  Theil  versichert 
sein  und  man  wird  fast  ausschliesslich  mit  langen  Fahrten 
zu  rechnen  haben.  Dabei  fallen  aber  gut  70— 80*  der 
Reisenden  ab,  welche  früher  mitgezählt  und  mitgezahlt 
hätten  und  für  welche  das  Risico  ein  ganz  geringes  gewesen 
wäre  (wir  haben  die  Prämie  von  0  72  Kreuzer  pro  Reisen- 
den ohne  Rücksicht  auf  die  Entfernung  ermittelt),  die 
Prämie  muss  sich  also  um  ein  Bedeuteudes  höher  ge- 
stalten, da  die  70— 80  ,V,  für  welche  das  Risico  bei- 
nahe Null  war,  nicht  mitzahlen  und  die  Restlichen, 
die  Versicherten,  eine  viel  längere  Reise  machen, 
als  die  ursprünglich  angenommene.  Ferner  muss 
man  sich  vor  Augen  halten,  dass  die  Unfallversicherungs- 
Gescllschaften  viel  coulanter  als  die  Eisenbahnen  bei  der 
Bezahlung  der  Unfallsentschädigungen  vorgehen,  ja  dass 
dieselben  darauf  rechnen  miissten,  oftmals  wissentlich  be- 
trogen zu  werden,  da  sie  der  Einfachheit  der  Ausgabe 
der  Tickets  halber  auf  manche  wünschenswerte  Controle 
verzichten  müssen,  und  da  eben  ohne  die  grösste  Einfachheit 
die  Ausgabe  der  Tickets  unmöglich  wird.  Zur  Illustration 
des  Gesagten  diene  ein  Beispiel:  In  einem  Coupe  reisen 
8  Personen,  von  welchen  nur  Eine  ein  Tiket  besitzt. 
Wenn  einem  Reisenden  in  diesem  Coupe  ein  Unfall  zu- 
stösst,  so  liegt  die  grösste  Waiirscheinlichkeit  vor,  dass 
diesem  Einen  das  Ticket  verkauft,  zugeschoben,  zugesteckt 
wird,  so  dass  dieser  Eine  der  Versicherte  ist.  Auf  solche 
Vorgänge  muss  die  Gesellschaft  gefasst  seiu.  Trotzdem 
könnte  man  nach  unserer  Berechnung  um  10  kr.  das 
Risico  für  10.000  fl.  ganz  gut  übernehmen,  ein  Betrag, 
welcher  jenen,  den  die  Unfallversicherungs-Gesellschaften 
vorschlagen,  bei  weitem  nicht  erreicht.  In  dieser  Be- 
ziehung haben  also  die  Eisenbahnen  recht,  wenn  sie 
die  Prämie  als  zu  hoch  schätzen. 

Dass  aber  die  Eisenbahnen  die  Ticket- Versicherung 
ganz  von  sich  weisen,  darin  haben  sie  nach  unserer  An- 


♦)  Diosc  atatiatiachen  Daten  verdanken  wir  einen  wertroUea 
AutaaUe  des  Herrn  IL  Bitter  v.  Pichl  er  in  der  Zeitung  dea  Verein« 
Deotacher  EiBettbahnTerwaUoDgen  Nr.  87  ex  1891  ,t'eber 
ImhnuuflUle". 
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schauung  unrecht  Allerdings  hätten  sie  selbst  nichts  davon,  i 
es  wäre  aber  eint*  Einführung  zu  Gunsten  des  Publicums '. 
Die  Eisenbahnen  haben  auch  nicht»  dpvon,  dass  in  den 
Stationen  Tabak verschleisse  existiren,  dass  Zeitungen  etc. 
verkauft  werden,    trotzdem  geben  sie  aber  Locale  dafür  ' 
her  und  besorgen  die  Aufsicht.  Weun  sie  nicht  direct  | 
eine  Entschädigung  im  Pauschalwege  annehmen  wollen,  ( 
so  könnten  sie  doch  vielleicht  einen  Percentautheil  vom  ■ 
Ticket  verkaufe  beanspruchen  und  diese  eventuellen  Ein- 
gänge dem  Pensions-  oder  einem  anderen  Unterstütznnjrs- 
fonds  zuwenden. 

Wenn  aber  auch  die  Eisenbahnen  von  der  Ticket- 
versicherung nichts  wissen  wollen,  so  bleibt  die  Initiative 
dazu  den  Privaten  in  Verbindung  mit  Versicherungs- 
gesellschaften noch  immer  unbenommen.  In  England 
existiren  seit  Jahren  neben  der  freien  Ticket-Versicherung 
beim  Cassaschalter  noch  C'oneurrenten,  welche  ganz  gut 
bestehen  und  florireii.  Zeitungen  um  einen  Penny,  ja  um 
»•inen  halben  Penny  versichern  ihre  reisenden  Käufer 
gegen  Unfälle  auf  den  Eisenbahnfahrten  wählend  einer 
ganzen  Woche,  d.  i.  bis  zum  Erscheinen  der  nächsten 
Nummer,  für  ein  Capital  von  100  Pfund  Sterling.  Vor 
uns  liegt  ein  Exemplar  der  grössten  dieser  Zeitungen, 
eines  humoristischen  Blattes,  Namens  „Tit-Bit"  (Nuss- 
kuacker),  welches  nicht  weniger  als  20  Quartaeiten  stark 
ist  (hievon  nur  4  Seiten  filr  Annoncen),  nur  einen  Penny 
kostet,  den  Besitzer  für  Eisenbahnunfälle  für  100  Pfund 
versichert  und  dabei  seiue  Kitarbeiter  mit  l  Pfund  | 
Sterling  pro  Spalte  (die  Quartseite  zu  3  Spalten)  houorirt,  j 
Die  Versicherungs-Gesellschaft,  welche  hinter  dieser  Zei- 
tung steckt,  hat  bis  heute  mit  Vergnügen  45.000  Pfund 
an  Unfallsentschädigungen  ausgezahlt. 

Die  „Assicnrazioni  Generali"  in  Triest  planten  einst 
für  ihre  Tochteranstalt,  die  I.  österr.  Unfallversicherungs- 
Gesellsehaft  in  Wien,  die  Ausgabe  von  Tickets  auf 
Taschonfahrordnungen.  welche  auf  den  Bahnhöfen  hätten 
verkauft  nnd  von  dem  Tabak-  oder  Zeitungsverschleisäer 
mit  dem  Datumstempel  hätten  versehen  werden  sollen. 
Warum  die  Absicht  nicht  zur  Ausführung  kam,  wissen 
wir  nicht,  jedenfalls  wäre  mit  ihr  kein  grosses  Riaico 
verbunden  gewesen. 

Seit  einigen  Monaten  gewährt  endlich  die  „Deutsehe 
Zeituujr"  in  Wien  ihren  Käufern  uud  Abonnenten  eine 
(Jratis-l*nfallversichernng  von  1000  (zukünftigen)  Kronen 
für  die  Morgen-  und  ebensoviel  für  die  Abendausgabe.  Es 
ist  dies  aber  nicht  speciell  eine  Ticket  •  Versicherung, 
sondern  eine  allgemeine  Versicherung,  deren  Höchst- 
betrag 1000  Kronen  ist  und  die  unseren  Zweck  noch 
nicht  erreicht. 

Mit  unsereu  vorstehenden  Ausführungen  möchten  wir 
den  Beweis  erbracht  haben,  dass,  wenn  in  Oesterreich 
die  Ticket- Versicherung  noch  nicht  durchgeführt  wurde, 
folgende,  augenscheinlich  dagegen  sprechende  Factoreti 
daran  nicht  Schuld  sind,  und  zwar : 


1.  nicht  die  Gesetzgebung,  welche  dem  Reisenden 
nicht  die  volle  Garantien  gewährt  nnd  bei  uns  fast  ebenso 
lautet  wie  in  England  (siehe  Art.  <<  nnd  10  Vic.  C.  93, 
1846,  relating  to  the  compensation  of  the  familiers  of 
persons  killed  by  accidents  —  femers  Art.  27  und  28, 
Vic.  ('.  !».')  als  Nachtrag  hiezn  und  endlich  Regulation  of 
Raylways  Art.  31  und  32,  Vic.  C.  1 10,  1808,  sections 
25  und  26,  welche  in  Brigg  s  letzter  Auflage  der  General- 
Acts  enthalten  ist  uud  vom  Verlagshause  Waterion  and 
Sons  in  London  bezogen  werden  kann): 

2.  nicht  ein  etwa  ephemerer  Wert  der  Ticket-Ver- 
sicherung selbst,  da  sie  nach  den  eingangs  gegebenen  Er- 
lftutcrnngeu  vom  psychologischen  Standpunkte  jedem 
Reisenden  erwünscht  sein  mnss. 

Hingegen  möchten  wir  bewiesen  haben,  dass,  wenn 
die  Ticket  -  Versicherung  bei  uns  noch  nicht  existirt, 
folgende  Factoreu  daran  Schuld  sind: 

1.  ein  unerklärlicher  Mangel  an  Initiative, 

2.  eine  gewisse  Dosis  von  Egoismus  bei  denEiseu- 
balinverwaltnngen.  welche  den  Vei-sicherungs-Gesellschaften 
nicht  enl gegenkommen, 

3.  eine  übertriebene  Gewinnsucht  der  Letzteren  bei 
l'alentirung  ihrer  Prämien  für  deu  ersten  Versuch. 

Die  giösste  Schwierigkeit  liegt  in  dem  unter  2  dar- 
gelegten Momente;  als  wir  aber  den  Vorsatz  fassten,  für 
die  Ticket-Versicberuug  eine  Lanze  einzulegen,  hatten 
wir  auch  ein  Mittel  ersonnen,  um  diesem  Wideretande  zu 
begegnen.  Wenn  also  die  Eisenbahnen  von  ihrer  Haft- 
pflicht durch  die  Versicherungs-Gesellschaften  befreit  sein 
wollen,  so  gibt  es  ein  Mittel  dafür,  dessen  Mittheilung 
wir  uns  aber,  wie  bereits  erwähnt,  nmsomehr  vorbehalten 
müssen,  als  die  Idee  nicht  unser  Eigenthum  ist  und  wir 
zu  derselben  von  Herrn  Dr.  A.  der  Oesterr.  Staatsbahnen 
angeregt  wurden. 

Es  sei  uns  schliesslich  gestattet,  hier  einer  L'eber- 
zeuguug  Ausdruck  zu  geben :  Wenn  auch  etwas  verspätet 
gegenüber  anderen  Ländern,  wird  sich  die  Ticket-Ver- 
sicherung auch  bei  uns  ihren  Weg  bahnen,  ebenso  wie 
dies  seinerzeit  bei  allen  anderen  Versichernngszweigeu 
der  Fall  war. 

Sei  es  nun  über  luitiative  der  Eisenbahnen  selbst, 
auch  eventuell  unter  Anwendung  des  gedachten,  noch 
reservirten  Vorganges,  oder  über  Privatinitiative  in  Form 
von  Zeitungen,  Taschen  -  Fahrplänen  etc.,  sei  es  bei  er- 
mässigten  Prämien  durch  unsere  Versicherung«  -  Gesell- 
schaften oder  im  Concurrenzwege  durch  fremde  Gesell- 
schaften in's  Leben  gerufen,  wird  und  muss  die  Ticket- 
Versicherung  blühen ! 

Dass  sehr,  sehr  viel  Reclame  dafür  notwendig  sein 
wird,  ist  unstreitig  und  wenn  die  vorliegenden  Zeilen 
keinen  anderen  Wert  haben  sollten,  so  mögen  sie  als  der 
erste  Reclaineversuch  für  die  Ticket-Versichernng  gelten. 

Triest,  im  Augnsl  18}»2. 

Arthur  Porlitz. 
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Im  Monate  August 
1892  wurden  beiörd. 


Die  Eiaaahme  b«-  .  DI«  I  

tme  Im  Monate    ,  vom  I.  Maaw  bis 
«•■Uli  1««       i1     Sl.  «Ugull  1892 


ifiTnr  ]iro-"jfaJii  ii i]  I  KjH>- 
m«l«r  («r»elui«t  naeft' 
dea  EixabniiwD  &e*  a*- 


OesterTeichiacbe  Biseababnen. 

1.  BMütit  m  Virwattoaa  dar  k.  k.  BaiMral- 
Olr»ctlo«  6*r  »il»rr.  Sltllib*hran 

a)  K.  k.  StaaUbabuen. 

Dalmatiner  Staatabahn  

Tstriancr  Ftaa(»balin  

Stautab.  in  Galizien,  Mihreu  ond  Schlesien . 

Westliche  Staatabahnen   

4)  Privatbahnen 
1.  auf  Rechnung  de*  Staaten: 
Erst«  ungar.galit.  Eisenbahn: 

Galixiscbe  Strecke   

Ujii?Ari-irbe  Westtmbn: 

Steierische  Strecke  

2.  auf  Beehnung  der 


Lemberg-Csernowitc-Jassv-Eisenb.  (Hat.  L.)  - 

Lemberg-Ciernov.  iu  ' 

I     Caernowiu-SncMwa  j 

Mährische  fSternberg-tirnllch  ! 

Grensbahu  iHobcueUdt  ZfipUn  


Aech-Roasbach  

liukowinaer  Localbabuen: 
Oteraowiu-Nowoaielitaa 
Vereinigte  Linien  

Dolina-Wygoda  

Eisenerz-  Vordemberg  

Fellring -Fdretenfeld  

Försteufeld  Hartberg  

Gielsdorf- Wein  


Lftihacb-Siein  

Lemberx-Betzec  (Tomas«««) 
Mährische  Wcbtbahn  


a.  T. 


Mösel-Hüttenberg  . 
Oesterr.  Local  ■  Eiaenbahu  - 
Potacfaerad -Wurzmea  . . 
8ch  warzenan- W  aidbofen 
VöcJüabruck-KaiDmer . . . 

Wela-(Haiding-)Aiicbach  a;l)  

WittirjaiinBdorl-(Leoberadorf-)Ebejifurtber 

Eisenbahn  

Zeltweg-Fohnidorf  

iL  Prlvattahnea, 
unter  Auuehiui«  «er  *4  Ii)  asfeNkrHii. 

AussiK-Teplitier  Eisenbahn  

Biihmische  Ni>r<Ui;iliii  

Böhmische  Weatbabn  

Bnschtehrader  Eisenbahn :  Linie  Llt  A.  . . . 

Linie  Lit.  B  

Gras-Köflacber  Eisenbahn  nnd  B.-0  

Kaiser  Ferdinanda-Nordbabn: 

Hauptbahnueu  

Localbabneo    

Kaschan-Oilerberger  Eiaenb.:  Oe»t.  Strecke 

Leoben- Vorticrubcri;cr  Bahn  

ll&nriacb-schlealacbe  Central  salin  

Genien-.  Nordwestbahn: 

Garantierte  Strecken  

Kr£äny.uiiKsu*t«   

Oc-8ter.-nng.  Stuiu.eirtnliiihn-Gesell.:  Oeet  L 

Ostran-Friedlander  Eisenbahn   

Hüdbabn-OeaelUcliaft 

lUniituetz  und  Loi-albaltn  in  Oeaterr  

LoeaJb.  MiidliuR-Brühl  (elektr.  Betrieb)  . . 

Süd-norddeutsche  Verbindungsbahn  

Wien-A-iiaug-Bahn  

Wien-Pottendorf- Wr.  Neustüdter  Bahn 


124 

169 

2042 

4013 


147 

68 


26« 
90 
95 

1'! 

l 

16 

33 
176 

K 

2l> 
20 
41* 
Iii 
33 
24| 


SU 
9oJ 

843. 
17 
10 
11 

2H 
17 


134 
189 
2049 
4013 


147 
«8 


»66 
90 
95 
17 

16 

i 

33 
176 
8 


15 
33 
84 
89 
90 
5 

368 
17 
9 
U 
38 

17 

8 


18.864  :  5508 
59.197  17.091 


632.610 
3,337.873 


46.877 
67.947 


99.384 
30.061 
67.113 

28.533 

8.373 

1.992 
17.534 

4.713 
7.041 

14.363 
8.7  78 
7.470 
9.493 

17.060 

11.572 
8.534 
216.467 
1.953 
5.099 
9.67« 

11.995 

12.389 


101 

101 

188.428 

330 

830 

235.71 7 

200 

97.154 

186 

1 

75.141j 

336 

181.469 

91 

91 

46.901 

1.086 

1.036 

i 

838.238 

259 

167 

8«.  128 

64 

64 

48.868 

15 

16 

14.320 

164 

154 

66.096 

628 

• 

349.061 

308 

3081 

164.840 

136« 

18661 

780.453 

33 

33l 

31.793 

1513 

151»! 

1,989.897 

68.322 

285 

38-5 

180  551 

89 

103.455 

•in 

1 

27.885 

6 

155.108 

278.717 
1,158.534 


12.758 
49.219 
1,370.897 
4.787.915 


34.470 
16.407 

48  820 
37.524 
30.071 
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Im  Monat«  Anhost  1892  hat  das  iist^rreicliiacli-nngariwlif 
Eiaonbahnnotz  keinen  Zuwachs  an  nene.11  Strecken  <ir fahren. 

Im  Monate  August  1892  worden  auf  den  öBterreichlBch- 
ongarischen  Eisenbahnen  im  Qanzen  15,506.284  Personen 
und  8,077.654  t  Güter  befördert  nnd  hieffir  eine  Gesammt- 
elnnahme  von  27,567.211  II.  erzielt,  das  ist  per  Kilometer 
990  fl.  —  Im  gleichen  Monate  1891  betrog  die  Geaammt- 
einnahme,  bei  einem  Verkehre  von  13,626.309  Personen  und 
7,9H3.290  t  Gflter,  28,120.530  fl.,  oder  per  Kilometer  1039  fl., 
daher  resnltirt  für  den  Monat  Antust  1892  eine  Abnahme 
der  kilometrischen  Einnahmen  um  4*7  .V . 

Die  auf  den  österreichisch-migurhiclien  Eisenbalinen  in 
den  ersten  acht  Monaten  1892  erzielten  Transport- 


beziffem  sich  auf  191,506.008  fl..  im  Bleichen  Zeiträume  des 
Vorjahres  auf  194,476.349  fl. 

Da.  die  durchschnittliche  Gesatumtlttngc  der 
iigterreichisch-nngarischen  Eisenbalinen  für  die  eben  genannt« 
Zeitperiode  des  laufenden  Jahies  27.749  km,  ftlr  den  gleichen 
Zeitraum  des  Vorjahres  dagegen  21». HOB  km  betrog,  s» 
stellt  sich  diu  durchschnittliche  Einnahme  per  Kilo- 
meter fdr  die  Betriebsperiode  Janner— August  1892  aaf  6901  II., 
gegen  7254  fl.  im  Vorjahre,  das  ist  um  353  fl.  ungünstiger 
uder,  auf  das  Jahr  berechnet,  pro  1892  anf  10.253  fl.. 
gegen  10.881  fl.  im  Vorjahre,  das  ist  um  529  fl.,  mithin 
nui    1-9,V  nngllnstiger. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Abuchlaw  de«  Dam prüi-KinfocUoik»- Apparates.  Bei  den 

ron  der  Betriebsleitnng  der  Hulilkreiabahn  in  der  Deslnfectioashtltte 
4er  Station  Urfahr  vorgenommenen  Versnchen  mit  dem  Dampf- 
desinfectiousapparate  seigte  es  aieb,  da«  bei  der  zum  Einhängen 
des  Therinomeiers  bestinimten  Oeffnung  auf  der  oberen  Flache  den 
Kastens  reichlich  Dampf  abströmt. 

Sowohl  die  bei  dieser  Oeftouug  entweichende  I.nft  at»  auch 
der  Dampf  können  im  OebrauchsfaJIe  von  den  im  Kasten  befindlichen 
sn  desinficlrenden  OegenatSnden  lafectionutoffe  mitreiuen,  welche 
iniiii>-hat  für  den  beschäftigten  Bnii tasteten  eine  Gefahr  inrolriren. 

Es  i»t  jedoch  auch  der  Baum,  in  welchem  die  Manipulation 
erfolgt,  nicht  so  abgeschlossen,  um  nicht  Deainfectionsatoffe  in  die 
Kühe  gelegenen  nassen  Abzugsgraben  gelangen  tu  lasaen. 


Es  scheint  somit  von  Wichtigkeit,  einen  dampfdiebten  Ab- 
schlugt de*  Apparates  anzuwenden,  welcher  Zweck  durch  Anwendung 
der  folgenden  einfachen  nnd  praktisches  Vorrichtung  erreicht  wird. 

Auf  die  Oeifnung  des  Kastens  wird  eine  Art  Bohrstack,  unten 
mit  Flaoluch  versehen,  dicht  «ufgesetst.  Diese*  Rfthrstllck,  welche« 
sich  in  der  Mitte  zu  verengert,  enthalt  an  dieser  Stelle  einen  Hahn 
mit  einfacher  Bubrnng,  so  dass  also  durch  diesen  Hahn  Dampf  aus- 
strömen gelassen,  oder  die  Ausströmung  abgesperrt  werden  kann.  In 
das  obere  offene  Ende  des  Rohr«t(kkes  wird  nnn  das  Thermometer 
mittelst  eines  Stöpsels  dampfdicht  eingesetzt,  so  dass  die  Kugel  un- 
mittelbar Ober  den  Hahn  zu  stehen  kommt 

Bei  Beginn  des  Versuches  wird  der  Hahn  offen  gelassen,  und 
sobald  das  Thermometer  100°  C.  zeigt,  wieder  gesperrt. 

Wahrend  des  Desinfectioasprocesses  kann  die  Temperatur  im 
Kasten  wiederholt  durch  Oefmen  des  H.ihm?*  gepraft  werden. 
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Am  Ulitoten  Raiide  des  Kasten»  int  eine  30  mm  breit«,  kreis- 
runde Oeffnung  znm  Ablassen  de«  Conden»ntlous-Was*cfs  angebracht. 

Die  ausströmende  l.nfr,  sowie  der  am.tromeude  Dampf  werden 
nun  diese  Oeffnung  benutzen. 

Die  Oeffnung  wird  durch  ein  dicht  angefaßtes,  nach  abwärt« 
gebogenes  Rohr  verfinge«  und  unteihalb  de«  Röhrchens  ein  kleiner 
Behälter  mit  einer  mehr  als  ftjiigeu  Carboleäurelosung  pladrt,  so 
dass  die  mitgerissenen  Infectionsstoffe  von  der  Carbolsäure  aufge- 
fangen werden. 

Der  Versuch  bei  einer  Autsentempereiur  Ton  IS»  C.  ergab 
eine  «ehr  geringe  Menge  Ton  Coudensations- Wasser  und  durfte  daher, 
wenn  das  untergestellte  Uefa»  einen  Inhalt  Tun  ca.  < ,  bis  1  Liter 
hat,  eine  lOjiige  Carbolsäurelosoag  gettlgen.  ßafael. 

Elektrische  Motor««  für  die  Baltimore  Reitbahn.  Die 

Thowson-Honstou  Flektricitäti  f>9ellschaft  bat  der  Baltimore  Beltbabn 
den  Vorachlag  gemacht,  die  Ztlge  durch  den  ßnititnoretnnuel  mit 
elektrischen  Loromotiven  zu  schleppen.  Dieser  Vorsehlag  Ut  anso 
»omnien  worden.  Die  Elektricitäls-ticsrlUchaft  verpflichtet  sii-h,  die 
Kraft-tAtion  mit  den  erforderlichen  Maschintu  zu  baueu  und  die 
Eisenbahn  tlbernimmt  den  Betrieb  selbst.  Nach  einer  reichlich  be- 
messenen Probezeit  i«t,  falls  die  gesammelten  Erfahrungen  ungünstig 
ausfallen  sollten,  die  Elektrieitäts-Gejcllichaft  verpflichtet,  sämuitlicbe 
Aulagen  kostenlos  eu  entfernen  ;  im  anderen  Falle  hat  die  Bahn  die- 
selben zu  übernehmen. 


CHRONIK. 

Peraoaalnaehricbten.  Se.  Majestät  der  Deutsche  Kaiser  hat 
dem  k.  k.  Regierungsrathe  und  Centnil-Inspector  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn,  G.  Kntilek,  den  Kronen-Orden  III.  Clas*e  und  dem  In- 
spector  L.  Seh  In  den  Rothen  Adler  Orden  IV.  Classe  verliehen. 

Die  Korbwelden-Cultur  l*nge  der  Ssterr.  Eisenbahnen 
in  .Uhr«  ISttl.  Mit  Scbluss  des  Jahres  1891  war  der  Stand  der 
Weidencultur  folgender: 

a)  einzelne  Weiden  1,190.676  SUick. 

b)  Reihenpflanzungen  2,4<)9.i>öl  m, 

c)  geschlossene  Bestände  4,309.338  m«  im  Ganzen,  nnd  ent- 
fielen bei  einer  Lange  von  15.621  km  auf  daa  Bahnkilometer  76-2 
Stock  einzelne  Weiden,  154-2  m  RcihenpAanzungen  und  275-H  m*  ge- 
schlossene Bestände.  Werden  nun  säratutliche  Weidenbeetäude  auf 
die  Stückzahl  redneirt  nnd  hiebei  angenommen,  dass  ein  Meter  Reihen- 
Pflanzungen  13  Stock  nnd  1  m>  geschlossener  Bestände  !•«  Stück  ent- 
sprechen, so  ergeben  «ich  mit  Ende  1891  folgende  Ziffern: 

a)  einzelne  Weiden  1.190.67»  Stock 

b)  Reihenpflanznngen  3.133.408  „ 

c)  geachlossenc  BesUnde  JMW4.94I  r 

Znsammen  rCfiiKw»  Stock 

daa  iat  7181  Stflck  auf  ein  Bahnkilometer. 

Bei  29  Bahnen  ist  im  Laufe  dos  Jahres  1891  eine  Zunahme 
nnd  bei  24  Bahnen  eine  Verminderung  in  den  Weidenbeständen 
gegen  daa  Vorjahr  eingetreten. 

Der  Ertrag  der  Weidenculturen  im  Jahr»  1891  betragt  für  die 

zn  Bahnzwecken  verwendeten  Weiden  fl.  9.45:1-36 

für  jene  der  verkauften  Weiden   „  4.679-3» 

»«mit  im  Ganzen  II.  14.132  75 

Von  diesem  Betrage  entfallen .- 

1.  anf  Privatbabnen  fl  9.759-03 

2.  auf  die  in  Oesterreich  gelegeneu  Tbeilstrecken  der 

fremden  Staatsbahnen  „        16' 20 

3.  auf  die  von  der  Genorftldircction  der  Österreichischen 
Staatsbanken  verwalteten  Linien   „    4.3ö7  52 

Das  Erträgnis  der  Weidenpflanzuugeu  hat  siel»  im  Jahre  1891 
bei  den  Privatbabnen  nm  fl.  1403-38,  d.  i.  nm  16  8';,  jenes  der 
k.  k.  österreichischen  StaaUbahneu  nm  fl.  432.27,  d.  I.  um  110", 
vergrössert;  dagegen  bei  den  fremdländischen  Staatsbalmen  um 
fl.  7  20,  d.  i.  um  30-8  %  vermindert.  Der  Ertrag  pro  Ar  beträgt  im 
Jahre  1891  durclwchnittlich  20-2  kr.,  während  er  im  Vorjahre  mir 
17-9  kr.  betrug,  daher  eine  Zunahme  nm  2-3  kr.,  d.  i.  12  8  s  aufweist. 

Beheizung  der  Personenwagen  bei  den  Prenasfschen 
Staatsbahuen.  Der  Uebelstaod,  dass  Reisende  beim  Besteigen  un- 
besetzter Personenwagen  häufig  eine  so  hohe  Temperatur  vorrinden, 
daaa  erst  durch  Oeffiien  der  Fenster  Abhilfe  geschaffen  werden  muss, 
veranlasste  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  an  die  kgl.  Eisen- 
bftlindirei'tiohcii  einen  Erlas*  zu  richten,  worin  dieselben  angewiesen 
werden,  dafür  Sorte  tu  tragen,  dass  die  erlassenen  Vorschritten  frir 
die  Heizung  der  Personenzüge,  wonach  als  mittlere  Temperatur  in 
den  Personenwagen  eine  Wärme  von  lfm  C.  anzustreben  und  etwaigen 
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Beschwerden  der  Reisenden,  namentlich  such  Uber  zu  starkes  Heiter 
nach  Möglichkeit  zn  begegnen  Ut.  von  den  mit  der  Bedienung  und 
Beaufsichtigung  der  Hei  leinrieh  tungen  beauftragten  Schaffnern  «od 
!  Heizwärtern  genau  befolgt  werden.  Diese  sind  angew  iesen,  die  Ten- 
>  peratur  in  den  unbesetzten  Coupes  nicht  nur  auf  der  Zuganfangt- 
statlon,  sondern  auch  während  der  Fahrt  —  auf  den  ZwiscLen- 
stationen  —  häufiger  zn  prüfen  nnd  durch  rechtzeitige  Beaotzuag 
der  vorhandenen  Regnlirnngseinrichtongen  dafür  zu  sorgen,  dass  dir 
Temperatur  innerhalb  zulässiger  Grenzen  bleibt. 


AUS  DKM  VERORDNUNGSBLATT  DES  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl.  Nr.  US.  Genehmigung  der  grftndetten  Stntutea  der 
Neuen  Wiener  Trnmway-GeseUecbeft. 
„  „  Friste  rstreckung  aur  Vornahme  technisch»! 
Vorarbeiten  für  eine  sehmaDpnrige  Localhahs. 
von  Bregena  nach  Bezan  im  Bregenzer  Walde. 
„  .  .  Eilasa  den  k.  k.  Handeli-Minieleriom»  veu 
fti.  September  18«,  Z  46.71»,  an  alle  Bahn- 
verwaltungen  nnd  die  k.  k.  Seebehord«  ia 
Trleat,  mit  welchem  daa  Verzeichnis  jeeer 
tiatteaanlagen  bekannt  gegehen  wird,  ans 
denen  nicht  aar  Kategorie  der  Rebe  gehoriee 
P.lanzen  nach  V'ertragsstaaten  nhn^  behördliche 
Bescheinigung  versendet  werden  rtUrfen. 

V.-Bl.  Nr.  116.  Brtheilung  der  Bewilligung"  zum  Baue  nsd 
Metriebe  eine*  mit  der  Gelelseanlage  der 
Station  Bernau  der  Böhmischen  Wettbnhn  ls 
Verbladaug  siebenden  Schleppgelefasja  H  den 
neuen  KalkSfen  des  Max  Herges. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Eröffnung  der  Vortrag*-8al«uu.  Wie  bereit*  mitgetteilt. 
findet  die  Eröffnung  der  diesjährigen  Saison  mit  einem  Vortrage  des 
Herrn  Professor  Dr.  Carl  Zehden  Uber  „Christoph  Coluaba*'  statt, 
an  welchem  sich,  wie  anch  an  die  folgenden  Vortragsabende,  eine 
gesellige,  ungezwungene  Zusammenkunft  in  dem  Speisesaale  des  CUaba 
nnscliliesst.  Durch  Vorsorge  für  eiue  gut«  Restauration  mit  mafizeu 
Preisen,  sowie  schnelle  Bedienung  und  Aufstellung  von  kleineren 
Tischen  in  dem  erwähnten  Saale  dürfte  den  WQnschen  der  Berns 
|  ClubmitglUder  nnd  einem  längst  gefühlten 
Rechcnng  getragen  worden  sein. 
Da  diese  Ve 

ist  die 


Das  gefertigte  Coutite  beehrt  sieb  mittntheilen,  dass  die 
Direction  der  k.  k.  Staatidrnckerei  die  Erl&utai»  tu 
•  corporativen  Besichtigung  der  k.  k.  Staatadrnckerei  ertleilt 
hat  Diese  Besichtigung  wird  Freitag  den  28.  Ortober  1898,  eveotorll 
.  auch  Freitag  den  4.  November  1898  stattfinde«. 

An  derselben  können  nur  Mitglieder  des  Clubs  -  kein« 
j  Gäste  —  tbciilnehmen. 

Nachdem  an  einem  Tage  nur  80  Personen  eingelassen  werden. 
I  so  wollen  die  Hetreu  Clubmitglieder  vom  25.  October  an  die  eigw 
I  zu  diesem  Zwecke  auszugebenden  Karten  in  der  Club-Kanzlei  bebt»«. 
|  und  gelten  die  Karten  von  Nr.  1  bis  incl.  80  fOr  den  28.  Ott*»'' 
:  nnd  jene  von  Nr.  81  an  für  den  zweiten  Tag  am  4.  November. 

Die  Versammlung  der  Theilnehmer  au  dieser  Etcnrsio»  findet 
.  an  den  bestimmten  Tagen  Nachmittags.  Ober  Anordnung  der  «  « 
I  Direction,  präcUe  nm  i  »4  Uhr  im  Vestibüle  der  k.  k.  StaaUdracktKi 
am  Rennweg  statt. 

In  Folge  freundlicher  Einladung  der  Firma  Siemen«  &  Halsk* 
wird  am  II.  November  1892  eine  Besichtigung  der  RtabllasenieBt« 
dieser  Firma.  III..  Apostelgasae  Nr.  12,  vorgenomme«-  An« 
hiezu  werden  die  auf  Namen  lautenden  Karten  in  der  Club-Kanil" 
gleichzeitig  mit  jenen  für  die  k.  k.  Steutsdruckerei  ausgegeben. 

Versammlung  4  Uhr  Nachmittags  in  dem  genannten  Eta- 
blissement. 

Die  Herren  Clubmilglieder  werden  ersucht,  das  Clubabzexw« 
zu  tragen. 

Das  Excursious-Coniit' 


Dmok  voa  R  SPICH  k  Cj. 
Wim,  V.  U-iilU,  »•.ruw^,:«*»  »r 
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Ni  44.  Wien,  den  30.  October  1892.  XV.  Jahrgang. 


I  X  II  ALT:  Llnbrersammluntr.  —  Elektrische  Eisenbahn  zwischen  Wien  und  Budapest.  —  Chronik:  Aeudfrun?  der  Penoncntarifc  der  k.  k. 

taterr.  St&iitebahncu.  Fab.rbei;aiMtigung  flir  Eiacabahnbeamte.  Eisenbahnball.  Conponakurzuns  der  PrioritAU-Oblitratjoncn  der 
österreicbUch-nngariKhen  Staataewenbahn- Gesellschaft.  Elektrische  Förderbahn  in  Ungarn.  Elektrische  Kiaenbalm  «wischen  Ant- 
werpen nnd  Brllsael.  BeiriebsergebDisae  der  Kolomeaer  Localbaho  im  .Jahre  1891.  —  Ana  dein  Verordnungsblatt»  den  k.  k. 
Handelsministerium».  —  Literatur:  Fünf  neue  Jnatruvtionen  für  die  Eiseobohuen  Deutschland».  Daa  eigenartig  aiUKeaihmiedete 
*chiuiedei*enie  Scheibenrad.  —  Clubnachricbten. 


Clubversamnilung:  Dienstag  den  8.  November  I 
1802,  7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  Dr.  Jaromir 
Frei  her  in  v.  M  undy,  General-Chefarztes  des  souveränen 
MaUheser-Ordeus,  Schriftführers  der  Wiener  Freiwilligen 
Rettnngs-Gesellschaft,  Uber :  „Uit  prophylaktischen  ,1/a«- 
nahmtit  auf  Jtitcnbahnm  tu  Choleraicikn." 

Elektrische  Eisenbahn  zwischen  Wien  nnd 
Budapest. 

Nach  einer  Miltheilung  der  Zeitschrift  „Klectriral 
Age",  welche  auch  in  die  Tagesjonrnale  überging,  hat 
sieh  zu  Springfield  (III.)  eine  Gesellschaft  gebildet,  nm 
zwischen  St.  Louis  und  Chicago  eine  Eisenbahnverbin- 
dung heraistelleti.  Diese  Bahn,  für  welche  rein  elektrischer 
Betrieb  in  Aussicht  genommen  ist,  soll  sowohl  dem  Per- 
sonen- als  auch  dem  Güterverkehre  dienen. 

Da  die  Verwirklichung  dieses  Projectes  thatsächlich 
in  naher  Zukunft  zu  erwarten  steht,  dürfte  dies  die  erste 
Schiencnverbindung  werden,  für  welche  der  elektrische 
Betrieb  auf  bedeutende  Entfernung  (460  km)  zur  An- 
wendung; gelangt. 

Nach  dem  bereits  vollständig  ausgearbeiteten  Projecte 
gelangt  für  die  Erzeugung  der  zum  Bahnbetriebe  erforder- 
lichen elektrischen  Ströme  Dampfkraft  zur  Verwendung. 
Der  Betrieb  soll  von  einer  einzigen  Kraftcentrale  aus, 
etwa  10 — 12  km  von  Clinton,  de  Witt  County  III.  ent- 
fernt, erfolgen.  Dortselbst  liegt  ein  der  Gesellschaft  ge- 
höriges Kohlenwerk,  dessen  minderwertige,  einen  Trans- 
port nicht  mehr  lohnende  Kohlenabfalle  fiir  die  Kraft- 
erzeugung  verwertet  werden  sollen,  wogegen  die  gute 
Kohle  zum  Verkaufe  gelangt. 

Für  die  Züge  dieser  Bahn,  deren  Betrieb  nach  den 
Patenten  des  Dr.  Wellington  Adams  erfolgen  soll,  ist 
eine  normale  Fahrgeschwindigkeit  von  160  km  per  Stunde 
in  Aussicht  genommen. 

Den  dieser  grossen,  das  Höchstmass  der  festländischen 
Bahnen  nm  da*  Doppelte  überschreitenden  Geschwindig- 
keit entspringenden  Gefahren  zu  begegnen,  wird  nicht  | 


I  nur  der  Hahnkörper  auf  das  Sorgfältigste  ausgeführt, 
sondera  es  erhalten  auch  die  Fahrbetriebsmittel  eine  der- 
selben augepassle  Form.  Dieselben  sind  langgestreckt, 
niedrig  und  compact  gebant,  und  haben  zum  leichteren 
Durchschneiden  der  Luft  einen  keilförmigen,  von  oben 
nach  unten  schräg  verlaufenden  Vordertheil. 

Das  Gewicht  derselben  soll  einschliesslich  der  Elek- 
tromotoren nur  10  Tonnen  betragen,  und  sollen  dieselben 
nicht  nur  elektrisch  beleuchtet,  sondern  auch  elektrisch 
beheizt  werden. 

Der  energischen  Thatkraft,  dem  praktischen  Sinne 
der  Amerikaner  durfte  es  wohl  gelingen,  dieses  gross- 
artig angelegte  Unternehmen,  auf  dessen  weitere  Einzel- 
heiten hier  nicht  eingegangen  werden  kann,  in's 
Werk  zu  setzen  und  werden  dieselben  sodann  nicht  an- 
stehen, nicht  nur  die  Priorität  der  Ausführung,  sondern 
auch  die  Priorität  der  Idee  für  sich  in  Anspruch  zu 
nehmen. 

Und  doch  waren  es  österreichische  Elektrotechniker, 
welche  znerst  eine  gleiche  Idee  anregten,  mit  einem  voll- 
ständig ausgereiften  Projecte  vor  die  Oeffentlichkeit  traten 
und  die  Verwirklichung  desselben  mit  aller  Energie  an- 
strebten. 

Es  ist  dies  das  seinerzeit  viel  besprochene  Project 
einer  elektrischen  Bahn  von  Wien  nach  Budapest,  dessen 
Ausführung  leider  an  unüberwindlichen  Hindernissen 
scheiterte.*) 

Das  grosse  Interesse  allein,  welches  die  elektrischen 
Bahnen  an  und  flir  sich  in  Anspruch  nehmen,  lilsst  es 
daher  wohl  zeitgemäss  erscheinen,  auf  dieses  hochinteres- 
sante Project  nochmals  zurückzukommen,  die  Grund- 
prineipien  desselben  zu  erläutern  und  auf  die  Einzel- 
heiten desselben  etwas  näher  einzugehen. 

Es  soll  hiebei  einem  von  Herrn  Carl  Ziperno  wsky 
während  des  internationalen  Klektrotechniker-Congresses 
zu  Frankfurt  am  Main  1801  abgehaltenem  Vortrage  über 

\)  Kc  Finna  Gans  &  Comp,  hat  kürzlich  dem  ktl  uow. 
Oaiidelsminister  ueuerding*  ei»  enKpreihend  iimgtnfbeiteles  Project 
|  vorgelegt.  Die  Red. 
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»elektrische  Bahneu  für  interurbanen  Schnellverkehr"  *) 
in  möglichst  gedrängter  Foini  getreulich  gefolgt  werden. 

Der  Ausarbeitung  eines  Projectes  einer  elektrischen 
Eisenbahn  für  den  Schnellverkehr  lag  die  Erkenntnis 
zn  Grande,  dass  die  Einführung  eine»  rascheren  Verkehrs- 
mittel« als  die  heutigen  Schnellzüge,  ein  Bedürfnis  ist. 
Eine  Steigerung  der  Fahrgeschwindigkeit  der  heutigen 
Locoraotivbabnzüge  über  100  km  per  Stunde  ist  fast  aus- 
geschlossen, weil  die  hin-  und  hergehenden  Theile  der 
Locomotive  die  bekaunteu  gefährlichen  Pendelbewegungen 
und  diese  wieder  die  starke  Inanspruchnahme  des  Oberbaues 
uud  der  Betriebsmittel  veranlassen  und  dieselben  sich  bei 
allzuweit  erhöhter  Geschwindigkeit  in  gefahrdrohen- 
der Weise  steigern. 

Beim  elektrischen  Betriebe  fehleu  die  schwingenden 
Theile,  sohin  auch  die  Hauptursache  der  Pendelbewegung, 
die  Fahi-geschwindigkeit  kann  ohne  Gefahr  für  die  Sicher- 
heit und  ohne  den  Oberbau  und  die  Betriebsinittel  mehr 
in  Anspruch  zu  nehmen,  ohneweiters  bedeutend  erhöht 
werden.  Die  elektrische  Locomotive  braucht  keine  Kohle, 
kein  Wasser,  keinen  Tender,  keinen  Generator  für  die 
Triebkraft,  blos  den  Siofor,  dessen  rotirender  Theil  un- 
mittelbar auf  der  Triebachse  sitzt. 

Hierin  liegt  die  Möglichkeit,  neue  Verkehrsmittel  zu 
bauen,  die  sich  den  Bedürfnissen  nach  Schnellverkehr 
anschmiegen.  Ist  aber  diese  Möglichkeit  da,  so  folgt  die 
Ausführung  bald  nach,  weil  die  immer  wachsenden  An- 
sprüche an  die  Leistungsfähigkeit  der  Verkehrsmittel  dazu 
zwingen,  jede  Errungenschaft  der  Technik  sofort  nutzbar 
zu  machen.  Es  ist  demnach  vorauszusehen,  dass  binnen 
wenigen  Jahren  viele  Eisenbahnen  für  den  Schnellverkehr 
zwischen  einzelnen  Städten  gebaut,  ja  dass  solche  Eisen- 
bahnlinien dem  Zuge  des  Durchzugs-Verkehres  folgend, 
ganze  Continente  durchschneiden  werden. 

Es  wurde  die  Verbindung  zwischen  Wien  und  Buda- 
pest zum  Vorwurfe  des  Projecte«  genommen,  weil  diese 
beiden  Städte  nicht  nur  einen  sehr  regen  gegenseitigen 
Verkehr  haben,  sondern  auch  an  der  kürzesten  Verkehrs- 
strasse zwischen  Occident  und  Orient  liegen  und  dadurch 
eine  solche  Bahn  die  Basis  des  Verkehres  zwischen  Orient 
und  Paris,  Havre,  bezw.  Berlin-Hamburg  bilden  wird. 

Bei  dem  gewählten  Vorwurfe  gelangen  alle  für  den 
Bau  einer  solchen  Bahn  durch  die  Terrain  Verhältnisse  ge- 
stellten Aufgaben  zur  Lösung,  indem  das  Bakonyer  Wald- 
gebirge übersetzt,  und  ein  durch  einen  kleinen  Donauarm 
gebildetes,  tief  liegendes  Inselgebiet,  sowie  ein  zwischen 
Donau  und  Leithagebirge  liegendes  Hügelland  durch-  j 
schnitten  wird.  Es  gibt  dies  Gelegenheit  zu  zeigen,  wie  j 
da»  neue  Eisen bahnsy st em  für  Schnellverkehr  praktisch 
ausgestaltet  wird,  und  welche  Grundsätze  bei  der  Traci- 
rung  befolgt  werden. 

Es  liegt  in  der  Natur  der  Sache,  auf  derlei  Kalmen 
statt  langer  Züge  in  grossen  Intervallen,  kleine  Züge 

")  ilit  Erlaubnis  desselben. 


oder  einzelne  Wagen  in  kleinen  Intervallen  folgen  zu 
lassen,  weil  eine  häutige  Verbindung  für  den  allgemeinen 
Verkehr  viel  wichtiger  ist,  als  die  gleichzeitige  Beförde- 
rung vieler  Reisender.  Aber  auch  technische  Erwägungen 
zwingen,  das  Kiaftbedürfniss  pro  Zug  zu  verringern  lind 
eine  möglichst  gleichmäßige  Verkeilung  des  Kraftver- 
brauches auf  die  ganze  Linie  anzustreben. 

Je  geringer  das  Zugsgewicht,  tun  so  kleiner  die 
Elektromotoren,  umso  geringer  der  Strombedarf  pro  Zug, 
umso  einfacher,  sicherer  und  billiger  die  Stromzuleitung. 

Bei  kleineren  Einheiten  kann  man  sich  dem  Wechsel 
des  Verkehrsbedürfnisses  zu  den  verschiedenen  Tages- 
zeiten anschmiegen,  und  dadurch  ein  günstigeres  Verhält- 
nis« zwischen  todter  und  Nutzlast  erhalten.  Der  Betrieb 
wird  sicherer  und  rentabler.  Die  Beanspruchung  der 
Stromleitung  und  der  Maschinen  wird  gleichförmiger,  die 
Anlage  arbeitet  daher  rationeller. 

Es  wird  somit  der  Betrieb  als  Tramwaybetrieb  ge- 
dacht, woliei  das  Mehrerfordernis  an  Personale  eben  nicht 
in  Betracht  kommt,  weil  die  zweckentsprechende  Aus- 
nutzung der  Anlage  die  Betriebsausgaben  verringert. 

Ehe  an  die  Ausarbeitung  der  vielseitigen  Einzel- 
heiten gedacht  werden  konnte,  war  es  nothweudig,  die 
Fahrgeschwindigkeit  der  Wagen  festzusetzen,  die  kürzesten 
Zwischenräume,  in  denen  sie  sich  folgen  dürften,  die  An- 
zahl der  Reisenden,  sowie  den  sonstig  wünschenswerten 
Fassungsrauiu  der  Wagen  zu  bestimmen.  Auf  Grund  der  so 
gewonnenen  Daten  lässt  sich  sodann  die  Gestalt  der  Wagen, 
die  zu  ihrer  Fortbewegung  nothwendige  Kraft,  die  Stärke 
der  Elektromotoren  und  gleichzeitig  das  Gesammtgewicht 
eines  besetzten  Wagens  berechnen  und  hienach  erst  die  Art 
des  Oberbaues  und  der  Strumzufuhruug  etc.  festsetzen. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  soll  jenes  höchste  Maass 
erreichen,  welches  bei  entsprechend  abgeändertem  Ober- 
bau und  einfacher  Reibung  noch  erzielbar  ist.  Der  Ge- 
schwindigkeit wird  aber  durch  die  Haltbarkeit  der  ver- 
wendeten Materialien,  insbesondere  der  Räder,  eine  Grenze 
gesetzt.  Diese  liegt  nach  Berechnung  bei  ungefähr  250  km 
pro  Stunde.  Hier  erreicht  die  Umfangsgeschwindigkeit  der 
Räder  nahezu  70  m  pro  Secunde.  Ueber  eine  Umfangs- 
geschwindigkeit von  70  m  pro  Secunde  kann  man  nicht 
hinausgehen,  weil  auch  die  besten  Materialien  nicht 
genügend  Sicherheit  gegen  Zerreissen  in  Folge  der  Flieh- 
kraft bieten  würden. 

Auch  die  Reibung  zieht  eine  Grenze  für  die  Fahr- 
geschwindigkeit. Diese  ist  allerdings  nicht  allgemein  fest- 
zustellen, da  Steigimgsverhültiiisse,  Materialbeschaffenheit, 
Witterung  und  dergl.  stark  wechseln.  Nach  einer  an- 
nähernden Berechnung  auf  Grund  der  grössten  vorkommen- 
den Steigungen  und  sonstigen  einschlägigen  Verhältnisse 
ist  das  erreichbare  höchste  Maass  der  Fahrgeschwindig- 
keit für  einzelne  auf  Schienen  rollende  Wagen  mit  mige- 
fähr  250  km  für  die  Horizontale  und  200  km  für  die 
Steigung  anzunehmen.  Die  Zugsiutervalle  sind  abhängig 
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von  der  Dichte  des  Verkehrs,  dem  Fassungsraum  der 
Vfagen,  der  Entfernung,  auf  welche  in  vollem  Laufe  be- 
findliche Wagen  zum  Stillstand  gebracht  werden  können, 
und  endlich  auch  von  der  Signalisirung.  Die  Signalisirung, 
welche  jetzt  für  Fahrgeschwindigkeiten  bis  zu  100  km  in 
Anwendung  ist,  dürfte  bei  der  bedeutend  erhöhten  Fahr- 
geschwindigkeit, welche  das  Sehen  und  Hören  erschwert 
und  unsicher  macht,  nicht  ausreichen,  und  muss  daher 
eine  nenartige,  dieser  grossen  Geschwindigkeit  angepasste 
Signalisirang  in  Aussicht  genommen  werden. 

Jeder  Bahnwächter  muss  auch  in  der  Lage  sein, 
jeden  Wagen  oline  weitere  Signalisirung  anhalten  zu 
können,  was  auch  bei  elektrischem  Betriebe  durch  Aut- 
stellung von  Stromans8chaltem  leicht  möglich  ist. 

Das  kürzeste  Zugsintervall  soll  mit  Rücksicht  auf 
die  zur  Verfügung  stehenden  Brems-  und  Arretirungsvor- 
richtnngen  nicht  unter  zehn  Minuten  angesetzt  werden. 

Das  Fassungsvermögen  der  Wagen  soll  dem  vor- 
aussichtlichen Verkehre  entsprechen,  es  sollen  aber  auch 
die  Wagen  aas  den  bereits  angeführten  Gründen  nicht  zu 
gross  und  zu  schwer  werden,  weshalb  auch  mehrere 
Wagen  nicht  zu  einem  Zuge  vereinigt  werden  dürfen. 
Wiewohl  praktische  Erfahrungen  über  die  Verkehrsdich- 
tigkeit fehlen,  ist  doch  anzunehmen,  dass  Wagen  zu 
40  Sitzplätzen  in  Intervallen  von  10—6»  Minuten  ver- 
kehrend, ausreichen  werden.  Es  können  dann  noch  immer- 
hin 240  Personen  pro  Stunde  befördert  werden.  Auf  die 
Beförderung  von  Frachtgütern  wird  uicht  gerechnet,  weil 
die  auf  die  Gewichtseinheit  zurückgeführten  Kosten  den 
Wert  einer  so  schleunigen  Beförderung  übersteigen  würde. 

Der  elektrische  Theil  der  Anlage  ist  so  gedacht, 
dass  von  zwei  ungefähr  60  km  von  Wien  und  Budapest 
entfernten  Centralaulagen  Wechselströme  hoher  Spannung, 
etwa  10.000  Volt,  ausgehen  und  entlang  der  Linie  auf 
Luftleitungen  geführt  werden.  Von  denselben  werden 
Leitungen  in  die  einzelnen  Secuudärstationen,  die  gleich- 
zeitig Wftchterhäuser  sind,  abgezweigt.  In  diesen  Sccundär- 
stationen  werden  die  hochgespannten  Wechselströme  in 
Wechselströme  oder  Gleichströme  niedrigerer  Spannung 
umgeformt  und  in  die  Speiseleituug  abgeleitet. 

Welcher  der  beiden  Stromgattungeu  der  Vorzug  zu 
geben  ist,  hängt  von  den  Versuchsergebnissen  mit  dem 
Wagenmotor  ab. 

Der  in  der  Waggonfabrik  von  Ganz  &  Co.  in 
Budapest  gebaute  Wagen  enthält  ausser  den  40  Sitz- 
plätzen für  Reisende,  zwei  Aborte  und  die  .beiden  gegen- 
über befindlichen  Räume  für  die  Post  und  die  Utensilien 
des  Conducteurs.  Der  Wagen  ist  45  m  lang,  2-  15  m  breit 
und  2-2  m  hoch  und  hat  an  beiden  Enden  eine  durch 
paraboloidische  Flächen  abgegrenzte  Form,  um  den  Luft- 
widerstand auf  ein  möglichst  geringes  Maass  znräckzu- 
fiihren.  Die  beiden,  gegen  den  Mitteltheil  vollständig  ab- 
geschlossenen Endränme  des  Wagenkastens  sind  aus- 
schliesslich Maschinenräume  und  für  das  Publikum  unzu- 
gänglich. Iu  gleicher  Weise  ist  der  Fülnerstand,  wegen 


der  voraussichtlich  ganz  bedeutenden  Luftströmung  innerhalb 
der  Maschinenräume,  abgeschlossen.  Die  beiden  Maschinen- 
räume bilden  je  einen  Track.  Das  Gerippe  des  Wagen- 
kastens hesteht  aus  einer  Reihe  von  längs  der  beiden 
Maschinenräume  an  den  Kastenkanten  verlaufenden 
Lflngsträgern,  welche  innerhalb  der  beiden  Tracks  durch 
Rippen,  Kreuze  und  Bänder  versteift,  eine  Art  Gitter- 
brücke bilden,  um  den  Mitteltheil  bei  der  bedeutenden 
freitragenden  Länge  desselben  gegen  Einbiegen,  nnd  die 
vom  rückwärtigen  Maschinenräume  ausgehende  Bean- 
spruchung hinreichend  widerstandsfähig  zu  machen. 

Der  Wagenkasten  ruht  auf  zwei  Drehgestellen  und 
wird  von  letzteren  mittelst  16  Paar  Evolutfedern  ge- 
tragen, die  in  teleskopartig  ineinander  beweglichen  Guss- 
stahlkasten  eingeschlossen  und  fixirt  sind.  Es  ist  hiebei 
die  Einrichtung  getroffen,  dass  jeder  Track  eine  Ver- 
drehung gegen  die  Längsaclise  des  Wagens  eingehen  kann. 
Auf  den  beiden  Achsen  jedes  Tracks  ist  je  ein  Elektro- 
motor direct  aufmontirt  uud  dessen  Magnetsystem  mit 
dem  Trackrahmen  fest  verbunden.  Ein  Wagen  hat  somit 
vier  Elektromotoren.  Eine  solche  starre  Anordnung  der 
Elektromotoren  mit  Rahmen  und  Achse  ist  nur  bei  ent- 
sprechender Bahnanlage,  welche  ein  Laufen  der  Tracks  in 
windschiefer  Ebene  ausschliesst,  möglich. 

Die  Triebräder  sind  so  gross  als  möglich  uud  mit 
zwei  Spurkränzen  von  je  5  mm  Spielraum  versehen.  Es 
sind  die  Räder  mit  vollen  doppelten  Scheiben  vorgeschlagen, 
deren  am  Radkranze  ausgedrehte  Reifen  in  entsprechende 
Nuten  der  Radreifen  eingreifen.  Die  Radreifen  sind  sonach 
sehi'  leicht  auszuwechseln.  Die  beiden  Scheiben  eines 
Rades  sind  kegelförmig  und  werden  mittelst  ihre  Naben 
durchgreifende  Schrauben  festgezogen.  Hiedurch  ist  der 
Radreifen  längs  seiner  Seitenwände  sicher  gefasst,  ohne 
dass  in  selbem  ungleichmässige  Spannungen  entstehen. 

Bei  einem  Raddrucke  von  ca.  7500  kg  und  einer 
Tourenzahl  von  600  ist  die  Lagerung  besonders  sorg- 
fältig uud  von  den  bisherigen  Constructioneu  abweichend 
auszuführen  und  müssen  die  Schalen  geschlossen  sein  nnd 
die  Achsen  in  Oel  laufen. 

Die  Abnahme  des  Stromes  von  den  innerhalb  der 
Fahrschienen  liegenden  beiden  Stromschienen  erfolgt 
durch  Contacträder,  welche  mit  ihren  Achsen  genau  im 
Mittelpunkte  des  Drehgestelles  liegen,  wodurch  dieselben 
nur  eine  sehr  geringe  axiale  Bewegung  machen  und  in 
Folge  dessen  den  Stromschienenkopf  mit  ihrem  nutartigen 
Kranze  auch  an  den  Seiten  umgreifen  können,  so  dass 
eine  grosse  Uebergaugsfläche  für  den  Strom  erzielt  wird. 

Es  sind,  wie  später  ersichtlich,  durch  die  Contact- 
räder ganz  ansehnliche  Stromquautitäten  aus  den  Strom- 
schienen zu  entnehmen  und  den  Elektromotoren  zuzu- 
führen, und  muss  denselben  deshalb  grosse  Aufmerksam- 
keit gewidmet  werden.  Die  Contacträder  müssen  zur 
Verringerung  der  Tourenzahl,  sowie  Erzielung  einer  leich- 
teren Lagerung  einen  grossen  Durchmesser  erhalten; 
dabei  müssen  sie,  um  allen  Bewegungsituptilseu  folgen  zu 
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können,  sehr  leicht  sein,  und  dennoch  zur  Sicherung  des 
Contactes  mit  einem  gewissen  Drucke  auf  den  Schienen 
laufen.  Sie  sind  ähnlich  wie  die  Lauft äder  aus  zwei 
Stahlblechscheiben  zusammengesetzt,  die  einen  nntartigen, 
leicht  auswechselbaren  Kranz  (aus  Bronce)  fassen. 

Die  drei  Lager  eines  l'ontacträderpaares  werden 
durch  drei  drehbare,  mit  dem  Trnckrahmen  verbundene 
Arme  gehalten  und  durch  drei  vertical  wirkende  Spiral- 
federn gegen  die  Stromschienen  gedrückt.  Die  Isolirung 
ist  so  angeordnet,  dass  weder  die  Achsen  noch  die  Lager 
stromführend  sind.  Die  Abnahme  des  Stromes  ans  den 
Contacträdern  geschieht  durch  massive  Kupferblöcke,  die 
auf  Schleifringen  gleiten. 

Die  Contacträder  und  Elektroinutoren  sind  von  einer 
durch  den  ganzen  Maschinenraum  führenden  schmalen 
Brücke  aus  zugänglich. 

Um  die  lebendige  Kraft  eines  mit  250  km  fahrenden 
60  t  schweren  Wagens  in  möglichst  kurzer  Zeit  zu  ver- 
nichten und  den  Wagen  rasch  anzuhalten,  bedarf  es  guter 
Bremsvorrichtungen.  Als  Bremsmittel  werden  benützt : 

1.  Der  Luftwiderstand,  welcher  bei  voller  Geschwin- 
digkeit ungefähr  200  P.  S.  absorbirt,  aber  nach  Ab- 
schalten des  Motors  nur  für  die  ersten  Momente  Nutzen 
bringt,  da  sich  die  Bremswirkung  mit  abnehmender  Ge- 
schwindigkeit rasch  vermindert. 

2.  Die  Elektromotoren,  indem  man  sie  nach  Ab- 
stellung mit  einem  äusseren  Widerstände  in  Verbindung 
bringt,  und  anf  dieselbeu  als  Primärmaschine  arbeiten 
lässt,  wobei  Kraft  verbraucht  wird. 

3.  Eine  mechanische  Bremse,  als  welche  wegen  ihrer 
schnellen  und  sicheren  Wirkung  die  Westinghouse  Bremse 
verwendet  werden  soll  und  die  den  nöthigen  Bedarf  an 
Pressluft  aus  zwei  vorgesehenen  LuftbehiUtern  erhält.  Der 
Druckverlust  nach  jeder  Bremsung  soll  durch  eine  ent- 
weder von  der  Hand  aus  oder  mittelst  Elektromotor  an- 
getriebene Luftpumpe  ergänzt  werden. 

Der  Wagen  wird  ferner  mit  Lnftbuffern  ausgestattet, 
welche  den  beim  Anpralle  zweier  Wagen  entstehenden 
Stoss  z  im  grössten  Theile  in  Wärme  umsetzen  und  da- 
durch das  Gelüge  der  Wagenbestandtheile  schonen.  Die- 
selben sind  nur  für  die  Fahrten  in  die  Remisen  auf  eine 
Gesclnvindigke.it  von  1  m  pro  Secunde  berechnet.  Ferner 
finden  sich  auch  Kuppelnngsvorrichtnngen'vor,  um  einen 
nicht  betriebsfähigen  Wagen  ziehen  zu  können.  Zwei 
stnrke  bewegliche  Rencctorlainpen,  au  den  Stirnseiten  der 
Wagen  angebracht,  lassen  den  Bahnkörper  bei  Nacht,  und 
zwar  auch  bei  trübem  Wetter,  bis  auf  eine  Entfernung 
von  2  km  beleuchten. 

Die  innere  Beleuchtung  erfolgt  durch  Glühlampen, 
die  Beheizung  durch  zwei  Briimetöfeu.  Die  Fenster  sind 
nicht  zu  öffnen.  Die  Ventilation  ist  im  Laternenantban 
des  Wagens  angebracht. 

Im  Vorstehenden  sind  die  Verkehrsart  und  die 
Verkehrsmittel,  auf  welche  die  Ausarbeitung  des  Pro- 
jectes  basirt.  klargelegt  und  lassen  sich    hieraus  die 


Grundzüge  für  die  Bahnanlage  entwickeln.  Steigungen 
bieten  bei  einer  Geschwindigkeit  von  200  km  und  darüber 
weniger  Hindernisse,  als  die  Krümmungen.  Es  war 
daher  von  vornherein  festzusetzen,  dass  möglichst  grosse, 
sanfte  Bahukrümungen  anzuwenden  sind.  Dieselben 
wurden  für  die  freie  Strecke  bei  voller  Fahrgeschwindig- 
keit mit  mindestens  3000  m  Halbmesser  festgesetzt.  Lassen 
dies  die  Bodenverhältnisse  nicht  zu,  so  ist  die  Fahr- 
geschwindigkait  zu  mässigen. 

Durch  Ueberhöhnng  des  äusseren  Schienenstranges 
soll  der  Seitendruck  beim  Befahren  der  Krümmungen  auf- 
gehoben werden.  Dieselbe  beträgt  bei  200  km  Geschwin- 
digkeit für  Krümmungen  von  3000  m  R.  148  mm,  und 
fällt  hiebei  die  Resultirende  aus  Fliehkraft  und  Eigen- 
gewicht in  die  Bahnachse,  reber  180  mm  Ueberhöhnng 
kann,  ohne  die  Sicherheit  des  l'eberganges  von  der 
Geraden  in  die.  Krümmung  zu  gefährden,  nicht  gegangen 
weiden. 

Diese  Berücksichtigung  der  Krümmungen  erschwert 
die  l'eberwindung  der  Bodengestaltung ;  es  sind  daher, 
um  diesbezüglich  den  not  h  wendigen  Spielraum  zu  haben, 
wo  nöthig.  stärkere  Steigungen  anzuwenden.  Steigungen 
von  10°/wi  sollen  noch  mit  200  kin  Geschwindigkeit  be- 
fahren werden,  obwohl  das  Krafterforderniss  gegenüber 
der  gleichen  Geschwindigkeit  in  der  Horizontalen  bereits 
doppelt  so  gross  wird.  Stärkere  Steigungen  als  10(l/00  sind 
mit  entsprechend  reducirter  Geschwindigkeit  zu  über- 
winden. Es  wird  demnach  im  Hügel-  und  Bergland  unter 
Voraussetzung,  dass  im  geraden  Gefälle  mit  2.">o  km  ge- 
fahren werden  kaun.  eine  durchschnittliche  Fahrge- 
schwindigkeit von  200  kin  zu  erreichen  sein. 

Gegen'  Entgleisung  sichert  vor  Allein  der  grosse 
Durchmesser  der  Triebräder,  deren  beide  ">0  mm  hohe 
Spurkränze,  sowie  die  Bauart  des  Wagens,  dessen  be- 
deutende Länge  das  Schlingern  verhütet,  und  dessen  zwei 
Drehgestelle  innerball)  der  Spur  eine  bessere  Führung 
(blos  5  mm  Spiel)  erhallen,  als  dies  bei  festen  Achsen 
möglich  ist. 

Ausserdem  sind  für  den  an  wahrscheinlichen  Fall 
einer  Entgleisung  als  Sidierheitsvorkehrnng  die  vier 
Doppelconsolen,  welche  die  Gitterträger  mit  den  Maschinen- 
räumen verbinden,  so  tief  reichend,  dass  sie  beim  Ab- 

I  stürz  der  Wagenräder  die  beiden  Aussenschienen  über- 

i  greifen  nnd  dem  Wagen  eine  Wetterführung  verleihen. 

j  Tcberdies  ist.  der  ganze  Wagen  so  tief  gesetzt,  dass 
dessen  Fallhöhe  zu  den  Stromschienen  nur  10  cm  beträgt, 
derselbe  also  bei  Entgleisung  aut  den  Stromschienen, 
welche  durch  ihren  guten  Längenverband  eine  glatte 
Bahn  bilden,  weiterschletteu  wird. 

Die  beste  Gewähr  gegen  Entgleisung  bietet  aber 
der  gewählte  Oberbau,  Er  besteht  aus  180  mm  hohen 
VigiHilschicuen  von  50  kg  tiewicht  pro  laufendes  Meter, 
die  mittelst  tiussstahlfröschen  auf  den  (hierschwellen  au* 
Gussstahi  aufgeschraubt  werden.  Die  letzteren  haben  LTe- 

I  hobelte  Auflagen  für  die  Schienen,  sind  in  !  ni  Entfernung 
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gelegt  und  auf  einem  durchlaufenden  Betonfundament  auf- 
^escluauVtl.  Die  Schienen  werden  ihrer  ganzen  Länge 
nach  untermauert,  nnJ  können  daher  bei  Eintritt  eines 
Schieuenbraehes  die  Brncheuden  nicht  aufsteigen,  somit 
auch  keine  Entgleisung  herbeiführen. 

Die  Stromschienen  haben  ein  ähnliches  Profil  wie 
Stuhlscbieneu,  sind  mittelst  gnsseiseraer  Träger  in 
Porzellanisoiatoren  versetzt  und  durch  diese  an  den 
Qtierschweilen  befestiget.  Sie  liegen  etwa  50  cm  über  dem 
Boden.  Die  Stromznführang  ist  hiedurch  als  Luftleitung 
ausgebildet. 

Da  einzig  und  allein  das  Gewicht  und  die  Stabilität 
des  Überbaues  den  Verkehr  sichert,  kann  der  Oberbau 
nicht  in  Schotter  gebettet  werden,  weil  diese  Bettung 
viel  zu  elastisch  ist  und  den  Oberban  nicht  genügend 
bindet.  Der  Oberbau  mos»  sehr  schwer  und  massig  sein, 
um  dem  Stosse,  welchen  der  schwere  Wagen  bei  der 
grossen  Geschwindigkeit  auf  die  einzelnen  Oberbautheile  aus- 
übt, eine  entsprechende  trage  und  schwere  Mass«  entgegen 
zu  stellen,  weil  nur  dadurch  der  Oberbau  in  seiner  Lage 
und  seinem  Gefüge  zu  erhalten  sein  wird.  Um  dieses 
Beharrungsvermögen  des  Oberbaues  zu  en-eiehen,  muss 
derselbe  aber  auch  an  ein  Fundament  gebunden  werden, 
welches  entweder  aus  durchlaufenden  Liingsmauern  oder 
ans  Rüsten  bestehen  kann.  Dies  vertheuert  zwar  die  An- 
lage der  Eisenbahn,  ist  aber  für  die  Verkehrssicherheit 
unerläßlich. 

Als  Bedingung  für  deu  Unterbau  ergibt  sich,  dass 
keine  hohen  Damme  aufgeführt  werden  dürfen,  weil  die- 
selbe keine  genügend  sichere  Unterlag*  für  den  Oberbau 
abgeben.  Sie  müssen  daher  vielfach  durch  Viaducte  ersetzt 
werden,  für  welche  die  bestens  bewährte  Ceinent-Eisen- 
('onstrnetion  auf  Pfeilern  mit  1 2— 15  m  Spannweite  (2  5  m 
breit)  in  Aussicht  genommen  ist. 

Derlei  Viaducte  kommen  nach  der  Berechnung  nicht 
höher  zu  stehen,  als  aufgeschüttete  Dämme,  weil  die 
beiden  Geleise  (es  ist  Doppelgeleise  ohne  eingelegte 
Weichen  in  Aussicht  genommen)  um  den  Stoss  der  sehr 
starken  Luftströmung  bei  Begegnung  zweier  mit  solcher 
Geschwindigkeit  verkehrenden  Wagen  im  gefährlich  zu 
machen,  mindestens  10  m  von  einander  sein  müssen. 
Höhere  Dämme  würden  bei  dieser  Geleise-Entfernung 
wegen  der  ungeheuren  Erdbewegung  thenerer  werden, 
als  zwei  selbständige,  in  10  m  Entfernung  parallel  ver- 
laufende Viaducte. 

Für  die  Kunstbauten  ergeben  sich  irn  Allgemeinen 
günstigere  Verhältnisse  als  bei  Dampfbahnen,  da  nur  auf 
eine  Belastung  von  ungefähr  lüO 1  zn  rechnen  ist,  da- 
gegen wird  die  aussergewöhnlich  heftige  Beanspruchung  eine 
genügende  Steifigkeit  derselben  bedingen. 

Der  Bahnabschhias  ist  ein  vollständiger,  Wegüber- 
gfmge  im  Niveau  sind  ausgeschlossen,  überhaupt  sind  die 
Geleise  nur  für  das  Bahnpersonale  zngänglich.  Zur  Er- 
leichterung der  Reinigungsurbeiten  sollen  die  Fundameute 
des  Oberbaues  500  mm  über  die.  Unterbau-Nivelette  ge- 


führt werden,  wodurch  der  sich  ansetzende  Schnee  von 
dem  jeden  Wagen  begleitenden  heftigen  Luft  ström  leichter 
weggeblasen  wird.  *) 

Die  zur  Fortbewegung  eines  Wagens  von  60  t  Ge- 
wicht und  nahezu  5  m-  Querschnitt  nothwendige  Kraft 
ist  sehr  bedeutend  und  entfällt  ein  grosser  Theil  der- 
selben auf  die  Ueberwindung  des  Luftwiderstandes. 

Znr  Ermittelung  des  Luftwiderstandes  dienen  die 
empirischen  Formeln  von  Crosby  /*  =  0H41  V 
(P  Druck  in  Pfunden  per  Quadratfuss,   v  Geschwindig- 

'1  -f  cos, 


keit  in  englischen  Meilen)  und       =  P  [ 


(für  den  Druck  gegen,  unter  schiefen  Winkel  bewegte 
Flächen). 

Hieraus  lässt  sich  rechnen,  dass  der  Luftwiderstand 
bei  gut  gebauten  Wagen  für  200  km  mittlere  Geschwindig- 
keit 250  P.  S.  beträgt.  Werden  starke  Steigungen  (lO"/™,) 
noch  mit  der  mittleren  Geschwindigkeit  befahren,  so  er- 
geben sich  für  einen  solchen  Wagen  450  P.  S.  zur  Ueber- 
windung des  Widerstandes  der  Steigung. 

Schätzt,  man,  mangels  an  Erfahrung,  Krümmnngs- 
widerstand ,  Luftreibnng  der  Wände,  rollende  Reibung, 
Zapfenreibnng  etc.  reichlich  mit  100  P.  S.,  so  ergibt  sich 
das  Höchst -Krafterfordernis  eines  Wagens  mit  soO  P.  S. 
und  jeder  der  vier  Elektromotoren  desselben  muss  eine 
Leistungsfähigkeit  vou  200.  P.  S.  besitzen. 

Ein  Wagen  wird  daher  in  der  Horizontalen  und  bei 
günstigen  Witterungsverhältnissen  ungefähr  2<iO.o00,  in 
Steigungen  jedoch  000.000  Watt  *•)  absorbiren. 

Die  Spannung  des  transformirten  Betriebsstromes 
wird  nicht  über  1000  Volt  gewählt,  weil  die  geringste 
vorkommende  Unzukömmlichkeit,  wie  etwa  Blankwerden 
der  Drähte  durch  Rütteln  und  dergl..  bei  höherer  Spannung 
betriebsstörende  Complicationen  mit  sich  bringen  kann, 
und  auch  die  stromführenden  blanken  Theile  stets  ohne 
Lebensgefahr  zugänglich  seiu  müssen. 

Mau  wird  dalier  260—  «00  Ampere  Strom  pro  Wagen 
überleiten  müssen,  was  sehr  gute  Stromführung  (Contacte) 
erfordert. 

Hiermit  wurde  auch,  soweit  es  sich  um  die  eisenbahn- 
technische  I/ßsnng  der  gestellten  Aufgabe  handelt,  diese 
Studie  als  abgeschlossen  betrachtet.  A.  P. 


CHRONIK. 

.  der  PerouacnUrife  der  k.  k.  üslerr. 
bahnen.  Am  1.  November  1889  gelangt  der  fünft«  Nachtrag  ra  dem 
Tarife  und  den  Tarirbe*tiiiiimiueen  ftlr  di»n  Transport  von  Personen 
nnd  Reisegepäck  vom  IB.  Juni  1890.  ferner  der  dritte  Nachtrag  zu 
dem  Tora  1.  Jänner  1892  gütigen  Kilometcrzeiger  nur  C.ebflhreiibe- 
reebunng  für  den  Transport  von  Civtlpcrsorien  und  ReisegepKck,  so- 
wie für  Militärtraosporte  zur  Ausgabe.  Der  Tarifnachtrag  enthält  die 
Verfügung,  das*  eil  den  Fahrpreisen  aller  Zonen  die  gesetzliche  Fahr- 
kartenstempelgebühr  iuge<icblagen  wird.    Der  Tarifnarbtrag  enthalt 


und 


•)  Die  bezüglich  der  Signalisirnng  aufgestellten  Grundsätze 
gedachte  Ausführung,  wurden  aU 


••)  736  Watt  -  I  P.  S. 
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weiten  noch  einigt  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Bestimmungen 
«her  den  Personen-  und  Gepäckstransport.  In  dem  Nachtrag  zun 
Kilometerieiger  wird  bestimmt,  da««  die  Einreibung  der  Relationen 
in  die  Zonen  entsprechend  den  thatsächtichen  Entfernungen  zu  er- 
folgen hat. 

Fahrbesrünsttc-nns;  flr  KlseBbahnbeaittte.  Die  k.  k.  General- 
Direction  der  Bsterr.  StaaUbahne»  im  Einvernehmen  mit  der  k.  k. 
priv.  Stldbahnif i-««llBehÄft  und  der  k.  k.  priv.  Eisenbahn  Wien-Aspang 
hat  verlanlbart,  das«  für  jene  directen  Personenzüge,  welche  am 
I.  November  I.  J.  aus  Anlas»  des  Grtberbeanchcs  zwischen  Wien 
( Hinterste rn)  nnd  der  Station  Ceuiralfriedhof  der  Eisenbahn  Wien- 
Aspang  anter  Berührung  aller  zwischenliegenden  Stationen  eingeleitet 
werden,  sowohl  den  aeUven  Eisenbabnbcamten  auf  Grund  ihrer  Regie- 
kartenlegitimatiouen,  als  auch  den  pensionirten  Ei-><  iib*lmbcamtcn  anf 
Grand  ihrer  pennauenten  Legitimationen  der  halbe  Fahrpreis  au- 
gestanden wird.  Der  Preis  einer  halben  Tonrkarte  incl.  Stempel  nach 
b««w.  ab  Station  Centralfriedbof  E.  W.-A.  betragt  für  die  I.  ('lasse 
21  kr..  fOr  die  II.  Claase  16  kr.  und  für  die  III.  Classe  1 1  kr. 

EisrnbahnbaU.  Da«  Ei*enbabnball<Coinite  bat  sieh  constitnirt 
nnd  Herrn  Carl  F  i  c  h  n  a  cum  Präses,  die  Herren  Eduard  Ritter  v. 
LBhr  nnd  Carl  H  e  i  in  zu  Vice-Präsidenten  und  Herrn  Carl  N  e  b- 
I  i  n  g  e  r  cum  Secretär  wieder  gewählt. 

Der  Hall  findet  am  9.  Febrnar  1893  in  den  Sotiensäleo  statt. 

Dm  Couiite  feiert  heuer  ein  Jubelfest,  es  gilt  den  20.  Eiaen- 
babnball  würdig  seinen  Vorgängern  in  arrangiren. 

Der  Eisenbahn-Unterstntzungs-Fond»,  dem  das  Reinerträgnis  des 
Balle»  all  jährlich  zufliesst,  bat  die  ansehnliche  Hohe  von  173.000  fl. 
erreicht. 

Couponskiirznng  der  PrioritsUs-Obligatienen  der  öster- 
reichisch ungarischen  Staataeisenbahn-GeeelUchaft.  In  der  am 

10.  October  abgehaltenen  Sitsnng  des  vereinigten  Verwaltirngsrathw 
der  nsterrachiacJi-  ungarischen  StaateeisenbahnGesellschaft  wurde  sach- 
stebende  Resolution  gefasat: 

Der  Verwaltnngsrath  constatirt.  dass  der  von  ihm  in  der 
Sitzung  vom  5.  Augnst  1.  J.  gefasate  Beschlusa,  durch  Vornahme  des 
gesetzlichen  Steuerabzuges  von  den  3*i  Prioritäts-Obligationen  der 
Gesellschaft  nnter  gleichseitiger  Bestellung  eines  Cnrators  zur 
Wahrung  der  Rechte  der  Prioritatcnbesilxer  eine  gerichtliche  Ent- 
scheidung der  Frage  der  Berechtigung  dieses  Abzuges  herbeianfahren, 
sowohl  wn  den  Zeitpuukt  als  das  Meritorische  dieses  Beschlusses  an- 
belangt, nach  reiflicher  Erwägung  aller  in  Betracht  kommenden  Um- 
stünde nnd  im  vollen  Bewasstsein  seiner  Verantwortung,  sowie  der 
seinen  Mitgliedern  als  Mandataren  der  Actionäre  und  als  Staats- 
bürgern obliegenden  Verpflichtungen,  von  stimmlichen  anwesende» 
Verwaltnngsräthen  einstimmig  gefasst  wnrde.  Der  Verwaltnngsrath 
erklärt  sich  daher  für  diesen  Beschinas  solidarisch  nnd  votirt  seinem 
mit  der  Durchführung  und  Vertretung  das  gefaxten  Beschlusses  be- 
trauten Präsidenten  sein  volles  Vertrauen. 

Elektrisch«  Förderbahn  in  Ungarn.  Die  von  der  Firma 
Ganz  &  Co.  in  Budapest  für  die  Nordungarische  Vereinigte  Kohlen- 
bergbau- nnd  Industrie-Actien-Geselbichaft  erbaute  elektrische  Förder- 
bahn Hiszerfa— Csibaj  wnrde  am  26.  September  I.  J.  dem  Betriebe 
übergeben.  Die  Länge  der  Bahn  betrügt  nahezu  3  km  bei  620  mm 
Spurweit«,  dieselbe  hat  ein  wechselndes  Gefall  von  2  nnd  6-5  j(.  Die 
Fahrgeschwindigkeit  ist  16  km  per  Stunde. 

Diese  elektrische  Förderbahn,  die  erste  in  Ungarn  ausgeführte 
Bergwerksbahn,  wird  durch  eine  kleine  elektrische  Locomotive  von 
2000  kg  Gewicht  nnd  6  P.  S.  Leistungsfähigkeit  betrieben,  welche 
nur  eine  Breite  von  1050  mm  und  eine  Höbe  von  1400  mm  erhalten 
durfte,  weil  die  Strecke  durch  zwei  tu  bergmännischen  Dimensionen 
ausgeführte  Stollen  fuhrt.  Zur  Verführung  gelangen  Grubenhunde  von 
1200  kg  Bruttogewicht  und  zieht  die  l/ocomotive  Züge  zu  1H — 30 
Wagen.  Die  Betriebsspannung  ist  330  V.  Die  Primännaschine  be- 
findet sieb  am  Ende  der  Bahn,  im  Schachtgebäude,  und  wird  durch 
eine  40  P.  S.  starke  Dampfmaschine  angetrieben,  welche  von  der 
Nordungarischen  Kohlenbergbau-  und  Industrie  -  Aetien  -  Gesellschaft 
eigens  zur  Etablirung  mehrerer  elektrischer  Betriebe,  die  noch  in 
Ausführung  sind,  aufgestellt  sind. 

Die  genannte  Gesellschaft  beabsichtigt,  den  Johannessehacht 
ausschliesslich  mit  elektrischem  Betrieb  einzurichten. 

Elektrische  Eisenbahn  zwischen  Antwerpen  und  Brüssel. 
Wie  wir  dem  „Journal  des  Transp."  entnehmen,  steht  die  Finna 
P.  van  den  Kerckliove  in  Gent  mit  der  Belgischen  Regierung  wegen 
des  Baues  eiuer  elektrischen  Eisenbahn  zwischen  Antwerpen  und 
Brüssel  in  Unterhandlung.  Es  handelt  sich  hier  um  die  UerstolluuK 
einer  directen,  nur  dem  Personenverkehr  dienenden  Linie.  Die  Zuge 
dieser  mit  Elektricilat  betriebenen  Eisenbahn  Wörden  nur  aus  einem 
Salonwagen  bestehen,  die  Fahrt  würde  25  Minnten  dauern  und  die 
Zuge  von  10  zu  10  Minuten  abgelassen  werden.  Die  beabsichtigte 
Geschwindigkeit  ist  nicht  su  bedeutend,  um  irefahrbringeud  xu  er- 
scheinen, da  die  belgischen  Schnellzuge  mit  iliren  schweren  Maschinen 


76  km  per  Stunde  zurücklegen;   übrigens  wird  die  neue  Linie  ge- 
Gefälle  und  gar  keine  Krümmungen  und  Niveaukreuzungen 


für  die 


P  den  Verkcbrs- 
.     .  Zugför.l 
Sonstige  Auslagen 


gegen  fl. 
Es 


lenings-  und  Werkstättendienst 


Beti  ipbsergebniwse  der  Kolomeaer  Lucalbahnen  im  Jahre 

1881.  Das  finanzielle  Ergebnis  der  im  Staatsbetriebe  befindlichen 
Kolomeaer  Loealhahnen  Ist  für  das  Jahr  1891  ein  ungünstiges.  Laut 
der  von  der  k.  k.  EiseiibahnBetriebs-Direetion  Lemberg  übermittelten 
Betriebarecbnnog  betrugen  die  Einnahmen 

für  Personen  und  Gepäck  fl.  12.034 '90 

Eilgut  und  Fracht  „  62.773  94 

.  .  4.890-43 

.^«779.708^2« 
gegen  II.  77.661  02  im  Vorjahre. 

Die  Ausgaben  im  Jahre  1891  betrugen: 

.  fl.  6.817-33 
.  „  22.838  80 
.  .  15.923-98 
.  „  20.8»  1  70 
■  .  6.039-44 
Zusammen  .  .  11.  72  51125 

63.640-72  im  Vorjahre. 

resultirt  daher  ftlr  das  Jahr  1891  ein  Betriebsilberschass 
von  (1.  7197-01  gegen  fl.  1 3.920-30  im  Jahre  1890. 

Im  Jahre  1891  wnrden  92.282  Personen,  24  Tonnen  Gepäck, 
S4.449  Tonneu  Fracht-  und  39  Tonnen  Eilguter  befördert. 

Ad  Fahrbetriehsmitteiu  waren  vorhanden:  4  Stück  Locomotiven, 
4  Stück  Peisonen-  und  15  Stück  Cysternen wagen. 

AUS  DEM  VERORDNUNGSBLATTE  DES  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl.  Nr.  Ul.  Erlau«  des  k.  k.  Handels  -  Ministers  tom 
7.  October  189t,  Z.  40.083,  an  die  Verwaltungen 
aUni  tätlicher  Hauptbahn*»,  betreffend  die  Ein- 
fühnuift  des  Schiebedienste»  bei  Personen 
führenden  Zügen. 

jg  n  n  Bewilllgnn?  zur  Vornahme  technischer  Ver- 
arbeiten für  eine  normal-  oder  schmal Rpurig-e 
Eisenbahn  mit  Dampf-  oder  elektrischem  Be- 
trieb  von  Karlsbad  nach  Giesuhbbl  Paohntein 

„  n  «  Bewilligung  bot  Vornahme  technischer  Ver- 
arbeiten für  eine  normalspurlge  Loralbafaa  von 
der  Station  Berkowits-Melnik  der  priv.  Oeaterr.- 
nngar.StaHtspisenbaha-tieNellsihart  überLtboch, 
Danba,  11  Irschberg.  Niemes,  Gabel,  Rlngel*h»in, 
Pankratz  zum  Aiwhlus»*  an  die  Zittau- 
KeicbenberKer  Kisenbahn  bei  Krataan  nebst 
VerbindunK8carven  an  den  Bahnhöfen  Llboch 
und  Hirsch  herg. 

LITERATUR. 

Für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  werden  am  1.  Jänner 
1893  fünf  neue  Instructionen  in  Kraft  treten.  Sie  trageu  säinmtlich 
die  Unterschrift  des  Reichakanaler*  Grafen  Caprlvi,  sind 
jetzt  bereits  in  der  Vorlags-Bnchhandlang  von 
Wilhelm  Ernst  &  Sohn  in  Berlin  tun  die  beigesetzten 
Preise  für  Jedermann  erhältlich  und  vom  „Rejchsanzeiger"  in  Nr.  216 
vom  13.  September  d.  J.  mit  den  Worten  empfohlen:  „Den  Eisen- 
bahn-Verwaltungen sowol  wie  dem  Publicum  ist  dadurch  Gelegen- 
heit gegeben,  zu  einem  massigen  Preise  fehlerfreie  Abdrücke  zu  be- 
riehon".  Dieser  officielle  Appell  an  das  Publicum,  sich  mit  jenen 
Eisenbahn'  Instructionen,  die  ohne  besondere  Vorschulnng  verständlich 
sind,  vertraut  zu  machen,  dünkt  uns  sehr  nützlich,  denn  die  grosse 
Menge  der  Reisenden  und  Frächtcr  lernt  dadurch  einen  Theil  des  in 
seiner  Schwierigkeit  und  Verantwortnng  nocli  immer  mehr  verketzerten 
als  hegriffeden  Eisenbahndienste*  kennen,  und  es  wird  ihr  znm  Theil 
ermöglicht,  dem  Eisenbahnbeamten  seinen  Betriebsdienst  zu  erleichtem, 
statt  ihm  entgegen  zu  arbeiten. 

Was  den  Umfang  und  Inhalt  der  Instructionen  betrifft,  so  ge- 
nügt es,  unseren  Lesern  den  Titel,  die  Seitenzahl  fsftmmtlicb  iu 
gross  16°  Format)  jeder  Instruction  zu  nennen,  und  einig«  erläuternde 
Worte  beizufügen,  uin  den  Inhalt  zu  markiren,  denn  eine  tiefgehende 
Verschiedenheit  von  den  correspondirenden  Instructionen  Üesterrcicb- 
Ungarns  ist  schon  wegen  ihres  gemeinsam  fortschrittlichen  Verbund«? 
durch  den  deutschen  Eisenbahnvercin  unmöglich. 

Die  „Bestimmungen  (Iber  die  Befähigung  von 
Eisenbahn-Betriebsbeamten'  II!)  Seiten.  30  Pfg.)  er- 
strecken sich  auf  Nachtwächter,  Stationsdiener,  Bremser.  Wagcn- 
wärter,  Rangirmcister,  Schaffner,  Packmeistcr,  ZugtUhrer,  Bnhu-  nid 
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Weichen*»****''  Bahnmeister,  Stations-Aufseher,  -Assistenten  und  -Vor- 
,teh<'r,  und  liocomotivlflbrer.  somit  auf  alle  Kategorien  im  eigentlich 
„mftbiml«»,  unmittelbar  für  die  Betriebssicherheit  verantwortücben 
Dienste,  mit  Ausnahme  jener,  Ton  denen  auch  für  die  mindeste  Dienst  stufe 
«m«  höbet«  Vorbildung  gefordert  wird,  wie  die  Techniker  der  Bahn- 
eihaltung  und  Zugförderung.   Die  geforderten  Kenntnisse  stimmen 
mit  dem  bi*her  Verlangten  ttberein;  wo  etwa  bisher  nicht  ganx  con- 
gruente  Anforderungen  bei  verschiedenen  Bohnen  bestanden,  gehen 
sie  in  dem  nunmehr  Vorgeschriebenen  lieber  am  eine  Stufe  hoher  als 
tiefer,    so  s.  B.  wird  von  allen  Bahnmeistern  gefordert,  das«  sie 
nebst  der  Fertigkeit  im  Gebranche  und  der  Handhabung  elektrischer 
Telegraphen,  ancli  wirklich  Dienst! elegramme  abgeben  können,  dass 
die  Stations- Vorstände,  -Assistenten  und  -Aufseher  soviel  vom  Oberbau 
sowie  vom  Mechanismus  der  Drehscheiben,  Krahne,  Signalvorrichtungen 
and  Betriebsmittel  saoimt  zugehörigen  Werkzeugen  und  Oerath- 
achaften  verstehen  müssen,  um  für  dereu  Unterhaltung  nnd  Wieder- 
herstellung sorgen  an  können  n.  s.  w.  In  der  Instruction  macht  sich 
ein    wobitbuender  Mangel  von  der  Erfahrung  als  überflüssig  be- 
zeichneter Forderungen  geltend. 

Die  „B  e  tr  i  e  b  so  rd  n  nng  für  die  Haupteisen- 
bahnen  Deutschlands"  (46  Seiten,  60  Pfg.)  und  die  „B  a  h  n- 
ord  nnng  fUr  die  Nebeneisenbannen  Deutschlands" 
(32  Seiten,  »0  Pfg.)  enthalten  beide  die  folgenden,  dem  Wesen  nach 
gleichen,  jedoch  einmal  den  Haupt-  nnd  das  anderemal  den  Neben- 
bahnen angepaßten  Abschnitte:  Zustand  der  Bahn,  Zustand,  Uoter- 
baltnrjg  und  Untersuchung  der  Betriebsmittel,  Handhabung  des  Be- 
triebe«, Bestimmungen  für  das  Publikum,  Bahnpolizeibeamtc,  Aufsichts- 
behörden. Die  „Bahnordnung  für  die  Nebenbahnen*  enthalt  einen 
eigenen  Abschnitt  Ober  Signalwesen,  während  die  «Betriebsordnung 
für  Hauptbahnen"  deren  viel  ausführlicheren  Signalisirungsvor- 
schriften  in  den  Abschnitt  Aber  Betrieb  einreiht;  beide  Instructionen 
verweisen  bezüglich  der  Signale  selbst  auf  die 

„Signalordnung  für  dieEisenbahnenDeutsch- 
1  a  n  d  a"  (farbige  Ausgabe,  40  Seiten.  Mk.  1.50),  ans  der  wir  besonder« 
die  Bestimmung  herausheben,  das«  für  die  Weichensignale  „das  rotbe 
and  da«  grllne  Signallicbt  nicht  zu  verwenden  sind,  sofern  dieselben 
nicht  im  einzelnen  Falle  zugleich  als  Halt-  oder  Langianüabr-Slgiial 
dienen  -sollen"  nnd  dass  bei  Dunkelheit,  ,wenn  der  Zug  auf  ein- 
geleisigor  Bahn  oder  auf  dem  ftlr  die  Fahrtrichtung  bestimmten  Oe- 
leiae  einer  zweigeleisigen  Bahnstrecke  fährt",  die  Maschine  an  der 
Spitze  des  Zuges  „zwei  weiss  leuchtende  Laternen11  trügt. 

Die  .N  o  r  m  en  f  B  r  den  Bau  und  die  Ausrüstung 
der  Hauptbahnen  Deutschlands-  (2ö  Seiten,  30  Pfg.)  ent- 
halten die  vom  Vereine  deutscher  Eisenbahnverwaltnngen  normirteu 
Hauptabiutssuiigeii  des  Bahnkörpers  und  der  Fahrbetriebsmittel. 

M-a. 

Dan  eigenartig  ftUSKesehmU-dett?  sehmiedeiieroe  Scheiben- 
rad nach  e  i  n  er  n  enen  H  e  thode  m  i  t  ei  n  er  re  rg  I  eichen- 
den Darstellung  der  wichtigstenElsenbabnrädcr 
der  Gegenwart,  von  J.  HOnigsvald,  k.  k.  Regierungs- 
ratb.  Wien  1802.  Verlag  von  R.  v.  Waldheim.  Die 
vorliegende.  58  Seiten  starke  Schrift  behandelt  in  sehr  anziehender 
und  hohe«  Interesse  erweckender  Weise  nach  einer  Einleitung  fol- 
gende Abschnitte:  Deber  die  verschiedenen  Constructiouen  der  Räder, 
über  die  derzeitige  Verwendung  von  Rädern,  über  das  eleenaitig 
ausgeschniic-ilete  schmiedeiterne  Scheibenrad  nach  einerneuen  Methode 
nnd  Uber  die  Gttteproben  der  eigenartig  aasgesebmiedeteu  schmied- 
eisernen Radscheiben.  Wir  behalten  uns  vor,  Uber  die  Sache  selbst, 
also  Ober  das  von  dem  Verfasser  erfundene  neuartige  Rad,  uns  in 
einer  besonderen  fachlichen  Abhandlung  zu  ergehen. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Clabversanunlnng  am  2ft.  October  18*2.  Die  zahlreich 
besuchte  Versammlung  wurde  vom  Präsidenten  Herrn  Hofrath  Dr. 
Franz  L  i  h  a  r  s  i  k  mit  folgender  Ansprache  eröffnet : 

Ich  habe  die  Ebre.  die  Clubversaoiinlnug  für  eröffnet  zu  er- 
klären. Es  obliegt  mir  zunächst  die  Pflicht,  auf  die  Ereignisse  einen 
Rückblick  zu  werfen,  welche  sich  seit  der  letzten  Vantnmmluog  in 
unserem  Vereine  abgespielt  haben  and  da  ist  zuerst  der  Abhaltung 
der  Generälversammlung  zu  gedenken,  die  zum  ersten  Male  auf 
Grund  der  geänderten  Statuten  stattfand  und  insoferne  bemerkens- 
wert war,  als  sie  eine  neue  Einführung  in  unserem  Clubleben  mit 
sich  gebracht  hat,  in  der  Art,  dass  einzelne  Funetionare  des  Club 
aus  der  Vollversammlung  gewählt  wurden. 

Die  Generalversammlung  bat  mir  die  Ebre  erwiesen,  mich  znni 
Präsidenten  des  Club  zu  wählen.  Ich  benutze  mit  Freude  die  Gelegen- 
heit, Ihnen  hier  an  dieser  Stelle  meinen  Dank  für  das  mir  entgegen- 
gebrachte Vertrauen  auszusprechen  und  die  Versicherung  beizufügen, 
dass  ich  bemüht  sein 
(Bravo :  Bravo  -') 


Die  Generalversammlung  hat  mir  zur  Seite  die  Herren  Run e- 
w  a  I  d  e  r  und  Rank  gestellt.  Zum  Cassier  wurde  Herr  Bettrath 
Schmarda  gewählt,  der  sieh  ja  um  den  Club  schon  langst  den 
besten  Dank  verdient  hat  (Bravo!  Bravo!) 

Die  Zusammensetzung  dea  Ausschusses  weist  viele  bekannte 
Namen  auf.  aber  auch  eine  Anzahl  von  solchen,  die  erst  im  heurigen 
Jahre  in  den  Ausschnss  eintraten  nnd  von  weichen  wir  eine  lebhafte 
Forderung  der  Clubuiteresseo  erwarten. 

Die  Comitcs  haben  sich  coostituirt  und  wurden  zu  Obmännern 
yewiiblt : 

Für  das  Statuten  -  Comite :  Herr  Regierungsrath  Baron 
ßusehman; 

für  das  Finanz-Comite:  Herr  Ober-Inspector  Tedes  eoj 
für  das  Redactions  Comite:  Herr  A.  v.  t,  o  ehr; 
für  das  Vortrags-Coraite :  Herr  Hofrath  R  a  s  p  i ; 
fllr  das  Kxcursions-Comite:  Herr  Inspector  Kowy; 


für 


Comite:    Herr   Regleningsratb  Baron 


Brünn- Adamsthal 


Buschman. 

Ausserdem  wurde  noch  ein  weiteres  Comite  ereilt,  das 
Reform-Comite,  welches  berufen  ist,  die  verschiedenen  Anregungen 
auf  Aenderungen  u.  dgl.  zu  prüfen  und  zur  Beschlussfassung  vorzu- 
bereiten. Zum  Obmann  dieses  Comite*  wnrde  Herr  Dr.  S  e  h  e  i  b  e  r 
bestellt 

An  Ereignissen  seit  der  Generalversammlung  habe  ich  den 
Fi  IIb jabre- Ausflug  zu  erwähnen,  welcher  am  25.  Mai  nach  Kloster- 
n  e  u  b  u  r  g  gemacht  wurde.  Ich  nehme  hiebet  besonders  Anlass,  dem 
Klostsrncuburger  Mnsikerbnnd  und  Gesangsverein  für  ihre  freundliche 
Forderung  und  Unterstützung  zu  danken.  Wie  Diejenigen,  welche 
theilgenomnien  haben,  wissen,  ist  dieser  Ausflug  bekanntlich  sehr  gut 
ausgefallen  und  hat  bei  Allen  angenehme  Erinnerungen  hinterlassen. 

Dagegen  waren  wir  leider  nicht  in  der  Lage,  die  gewohnte 
zweitägigo  Excursion  veranstalten  zu  können,  welche  sonst  immer 
einen  Glanzpunkt  unseres  Vereines  bildet;  aus  Umstanden,  die  seiner- 
zeit durch  die  Club-Zeitung  bekannt  geget 
nicht  möglich,  die  geplante  Excursion  nach 
aufzuführen. 

Ich  habe  nun  die  traurige  Pflicht,  Mittbeilang  zu  machen,  dass 
seit  der  Generalversammlung  unser  Club  eine  Anzahl  bewährter 
Mitglieder  durch  den  Tod  verloren  hat.  darunter  solche  Herren, 
welche  dem  Club  seit  der  Gründung  angehört  haben. 

Es  sind  dies  die  Herren  :  Wirk  lichenMitglieder:  Robert 
Julius  Dietsschold,  k.  k.  Regierungsrath,  Cantral-lnspector  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbabn;  Eduard  Gerl,  Inspector  der  k.  k. 
österr.  Staatsbahnen  i.  P. ;  Dr.  Heinrich  G  i  n  1 1,  k  .  k.  Regieron g»- 
rath,  Eisenbahn- Director  i.  P-;  Franc  Heinrich  H  e  i  n  d  1,  Vorstand 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn ;  Dr.  Alfons  Bitter  v.  Joelsou. 
Commissärs-Adjunct  der  k.  k.  General-Inspection  der  Osterr.  Eisen- 
bahnen ;  Jusef  Longo,  Ober-Inspector  der  k.  k.  Osterr.  Staats- 
bahnen i.  P.j  Carl  Richter,  k.  k.  Regieruugsrath.  Centrnl-In- 
spector  i.  P.;  Franz  S  e  d  1  a  c  ze  k,  Ober- Ingenieur  der 
schlesischen  Centraibahn  (Jägerndorf). 

Ich  lade  Sie  ein,  das  Andenken  der  verstorbenen  Mitglieder 
durch  Erheben  von  den  Sitzen  zu  ehren.  (Die  Versammlung  erhebt  sich.) 

Im  Laufe  des  Monats  October  sind  dem  Club  neu  beige- 
treten als  wirkliche  Mitglieder  die  Herren:  Carl 
F 1  e  u  r  i  e  t,  Beamter  der  Osterr.-ungar.  Staatseisenbahu-Gesellaehaft 
i.  P. ;  Franz  G  a  1 1,  Ober-Inspector  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn ; 
Panl  G  r  0  g  e  r,  Beamter  der  Osterr.  Nordwestbahn ;  Josef  H  o  s  c  h, 
Oontrolor  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn;  Franz  Panker  t,  Inspector 
der  Südbabn  i.  P. ;  Dr.  Franz  Schubert h,  Beamter  der  Osterr. 
Nordwestbabn.  Die  vor  dem  Monate  October  beigetretenen  Mitglieder 
sind  durch  das  Club-Organ  bereits  bekannt  gegeben  worden. 

Zu  den  bisher  den  Clubmitgliedern  eingeräumten  Begünsti- 
gungen sind  im  Laufe  des  Clubjabres  neue  erwirkt  worden,  welche 
durch  das  Club-Organ  verlantburt  wurden.  Die  Begünstigungen  und 
Ermässigungen  wurden  in  ausgedehntem  Masse  in  Anspruch  ge- 
nommen, von  den  erautssigten  Eintrittskarten  in  die  Internationale 
Ausstellung  für  Musik-  und  Theaterwesen  wurden  2500  Stück  durch 
die  dubkanztei  verausgabt. 

Was  das  Programm  für  die  nächste  Saison  anbelangt,  so  habe 
ich  die  Ehre  mitzntheilen.  dass  das  in  der  Club-Zeitung  uiitgetbeilte 
Programm  insoferne  eine  Aendernug  erfährt,  als  die  für  den  2tt-  Oc- 
t  o  b  e  r  in  Anssicbt  genommene  Besichtigung  der  k.  k.  Staats- 
druckerei  an  diesem  Tage  nicht  stattlinden  kann,  sondern  die 
erste  dieser  beiden  Besichtigungen  für  den  4  November  geplant 
ist.  Je  nach  der  Zahl  der  Anmeldungen  wird  ein  zweiter  Tag  für 
den  Besuch  der  Staatsdruckerei  zu  bestimmen  sein  nnd  ist  hiefür  der 
7.  November  in  Aussicht  genommen.  Die  für  deu  11.  November 
geplante  Besichtigung  des  Etablissementes  von  Siemens  &  Halske 
ist  beibehalten  worden. 

Was  das  sonstige  Programm  der  nächsten  Saison  betrifft,  hat 
sich  der  Aasschussrath  erlaubt,  den  geehrten  Mitgliedern  in 
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Circulare  mitzntheileu  und  in  weiteren  Kreisen  in  verbreiten,  das» 
sechs  Unterhaltung*  Abende  in  Aassicht  genommen  find,  worunter  sich 
fünf  declamaturi»eh-mnsik*li*cie  V»  r  t  ra  s  *■  A  be  n  d  e  und  ein 
» «»schliesslich  dem  Tanze  gewidmeter  Abend 
befinden. 

Die  Erfahrungen,  welche  wir  in  den  früheren  Jahren  mit  der 
Veranstaltung  der  Vcrgnügunge-Abende  gemacht  haben,  haben  uns 
belehrt,  dass  es  zweckmässig  ist,  diene  Abende  nicht  hier  abzuhalten, 
obwohl  e*  «ehr  viel  Verlockendes  hat,  gewisserumassen  im  Hanne  an 
bleiben.  Da  aber  auch  dieser  .Saal  weniger  passend  ist  far  derartig 
Veranataltungen,  wurde  ein  Saal  ausserhalb  de«  Club  in  Aussicht 
genommen.  Es  ist  noch  eine  Aenderung  insoferne  eingetreten,  ala, 
wie  den  Mitgliedern  mitgetheilt  wurde,  ausner  den  einzelnen 
Gast karten  auch  Saiaonkarten  mit  verschiedenen  Preisen  für  Etsen- 
balinbeamte  und  filr  Gast«  ausgegeben  werden. 

Ich  rnücbte  Ihre  Aufmerksamkeit  auf  diese  beabsichtigten  Ver- 
anstaltungen lenken,  weil  der  Ausscbnssrath  davon  überwogt  iat,  da*» 
dieselben  dazu  angethan  sind,  den  collegialen  Veikehr  zn  fördern, 
vorausgesetzt,  daaa  die  Zahl  der  Tbeilnchmer  eine  entsprechende  i»t- 

Ein  der  grössten  Uebelstinde  war  in  früheren  Jahren  die 
Restanration,  welche  viel  za  wünschen  Übrig  gelassen  hat.  Wir 
glauben  durch  die  telephnuische  Verbindung  eine  Besserung  bewirkt 
zu  haben  und  hoffen,  dass  es  den  Herren  genehm  seiu  wird,  nach 
den  Vortrügen  hier  beisammen  zu  bleiben. 

Der  nächste  Vortrag  findet  Dienstag  den  8.  No- 
vember statt  und  zwar  wird  Herr  Dr.  Jaromir  Freiherr  v.  M  n  n  d  y 
über  .die  prophvlactischcn  Massnahmen  auf  Eise  u- 
buhnen  cn  Cholerazeitcn*  gpreeheu. 

Ich  bin  mit  meinen  Mittheilungen  zn  Ende  und  habe,  nnn  die 
Krage  an  die  Herren  zn  richten,  ob  Jemand  zn  den  geschäftlichen 
Mittheiluugen  daa  Wort  wünscht. 


Kaiserl.  Rath  Herr  Dr.  Ha  aar  Ich  mScbte  den  ersten  Abend 
unseres  Zusammenseins  gerne  zu  der  Anregung  benutzen,  wie  sich 
der  Club  zu  der  Steuerreform  stellen  will.  Man  hört  jetzt  in  allen 
Körperschaften  von  der  Steuerreform,  selbst  die  Directiouen  haben, 
wie  ich  weiss,  ihre  Voten  abgegeben  und  ich  glaube,  dass  auch  der 
Eisenbahn- Club  als  Vertreter  des  Beamtenstandes,  in  dieser  Krage 
Stellung  nehmen  soll.  Wir  hören  von  Besoldungssteucr,  Personal- 
Steuer,  Erwerbstener,  Einkommensteuer.  Es  ist  zu  furchten,  das* 
die  Eisenbahubeatnten  noch  mehr  belastet  werden,  al*  sie  es  jetzt 
schon  sind.  In  der  That  iat  der  Beamte  der  schwerst  be- 
hütete Steuerträger,  schon  deshalb,  weil  es  ihm  nicht  möglich 
ist,  irgend  einen  Krenzer  »eines  Einkommens  zn  verschweigen, 
was  bei  den  anderen  Benifsarten,  ich  will  nicht  sagen  absichtlich, 
aber  doch  deshalb  vorkommt,  weil  sie  nicht  ihr  Einkommen  auf 
Kreuzer  und  Heller  genau  angeben  können.  Nun  ist  aber  auch  der 
Kisenbahnbeamtc  im  Executivdieuste  noch  schwerer  belastet,  als  jeder 
andere  Beamte,  denn  er  ist  durch  die  Gefährlichkeit  und  die  Natur 
seines  Amtes  —  oder  sollte  es  wenigstens  können  —  gezwungen, 
i  ufthreu  und  au  kleiden  und.  da  die  ~ 
:  sind  von  deu  Orten,  seine  Kinder  zu 
Ich  möchte  aber  anch  pro  domo  für  die 
ein  Wort  einlegen.  Wie  bekannt,  sind  die  Peuaionsfonds  dadurch 
entstanden,  daas  den  Beamten  Rnckläsae  von  ihrem  Gehalte  gemacht 
wurden  und  die  Verwaltungen  da*  Gleiche  dazu  beigesteuert  haben. 
Nun  ist  aber  der  volle  Betrag  von  der  Steuerbehörde  alt  Grundlage 
der  Bemessung  angenommen  worden.  Also  die  Kncklässe,  die  uns, 
ohne  da«*  wir  gefragt  wurden,  gemacht  wurden,  sind  schon  einmal 
besteuert,  und  es  ist  daher  ein  Unrecht,  wenn  der  pensionierte  Beamte 
diese  Steuer  noch  einmal  zahlen  muss. 

Ich  habe,  als  ich  noch  activ  war,  diesen  Gegenstand,  als  sich 
ein  College  bfschwerte.  der  Kiuanzbehörde  vorgelegt,  bin  aber  ab- 
gewiesen worden  in  allen  Instanzen.  An  die  Motive  kann  ich  mich 
uicht  mehr  erinnern.  Es  ist  begreiflich,  dass  die  Kinanzbehörden 
einen  strengen  Standpunkt  einnehmen;  das*  aber  die  Anschauungen 
wandelbar  sind,  gebt  aus  Folgendem  hervor:  Anfang*  innasten  die 
PensioiuMiuittuugcu  gestempelt  werden,  plötzlich  hat  uns  die  Sudbahn 
die  Mittheilnng  gemacht,  dass  es  ihr  gelungen  ist.  die  Pensionsbezüge 
vom  (Jnittungsstempel  zu  befreien.  Wir  haben  das  dankbar  aeeeptirt; 
auf  einmal,  vor  drei  oder  vier  Jahren,  wurden  wir  durch  ein  Circulare 
verständigt,  dass  die  Finanzbehttrde  wieder  den  Oiiittnugsstempel 
verlangt.  Ich  habe  mich  dunials  an  die  Stldbabn  gewendet  und  diese 
theilte  mir  mit,  das»  die  Au**ig-Teplltzer  Bahn  Schritt«  dagegen 
thun  werde,  ich  habe  mich  auch  au  diese  geweudet  und  von  dein 
GeuernJSecretär  die  Mittheilnng  erhalten,  dasa  sie  »ich  an  den  Ver- 
wa!tuuK*-Gericht»hof  wenden  werde.  Seitdem  habe  ich  nichts  erfahren. 

Au»  Allen  dein  geht  hervor,  dass  der  Club  oder  der  Ausschuss- 
rulh  sich  mit  dieser  Frage  befassen  sollte  und  ich  erlaube  mir  den 
Antrag  zu  »teilen,  das*  ein  foiuite  gewählt  wird,  welche*  sich  mit 
dem  Stmlium  befasst  und  au  einem  der  nächsten  Clubahende  einen 
Antrag  stellt.    Ich  mochte  diesem  Antrage  den  Rath  beifügen,  da** 


wir  nna  noch  an  den  General-Director  der  NordbabD,  Herrn  Hofrath 
J  e  i  1 1  e  I  e  s  wenden  mögen,  welcher  ein  sehr  eingehendes  und  reif- 
lich durchdachtes  Gutachtcu  in  dieser  Krage  an  die  Wiener  Handels- 
kammer erstattet  hat.  Wenn  sich  der  Club  an  ihn  wendet,  wird  der 
Herr  Hofrath  und  General-Director  gewiss  gerne  die  n«thige  Auskunft 
und  Belehrung  ertheilen.  (Bravo!  Bravo  T) 

Vorsitzender:  Sie  haben  den  Antrag  gehört,  wonach 
der  Awschmurrath  ein  Comite  einsetzen  soll,  welches  sich  mit  der 
Prüfung  der  Steuerftage  befasst  und  dann  eine  Resolution  tu  bean- 
tragen hätte.  Ich  glaube,  so  ist  es  gemeint.  Es  kaun  sich  nur 
um  eine  Resolution  bandeln,  die  dann  eutsprechendeuorts  weiter- 
geleitet wird. 

Ich  stelle  zuerst  die  ITnterstiltxnngsfrage,  Ich  bitte  diejenigen 
Herren,  welchen  den  Antrag  unterstutzen,  die  Hand  zu  erheben. 
(Geschieht.) 

Der  Antrag  ist  unterstützt,  ich  eröffne  die  Debatte- 
Herr  Dr.  8  c  h  e  i  b  e  r :  Ich  möchte  wir  nur  da»  Eine  zu  be- 
merken erlauben,  da*s  ich  den  Antrag  in  der  Korm,  daas  ein  Coniit* 
beauftragt  wird ,  die  Frage  zu  stndircn,  nicht  entgegentreten 
werde,  milchte  aber  doch  von  vorneherein  darauf  aufmerksam  machen, 
das»  dieser  Antrag  zu  keinem  besonderen  Resultate  zu  fuhreu  scheint 
Die  lle&oldungssteuer  tritt  zugleich  mit  der  Personal  -  Einkommen- 
steuer an  Stelle  der  bisherigen  Steuer  ein.  Die  Differenzen  der  zwei 
neuen  Steuern  gegenüber  den  bisherigen  Bcsteueruugsziffern  sind  mehr- 
fach berechnet  worden  und  ganz  geringfügig.  Darauf  kommt  es  nicht 
an.  Aber  noch  Eins  kommt  zu  berücksichtigen.  Bisher  sind  mindes- 
tens für  den  activeu  Eisenbahnbediensteten,  bei  den  Pensionisten 
ist  es  allerdings  anders,  die  Steuern  von  den  betreffenden  Gesell- 
schaften getragen  worden  und  es  ist  wohl  mit  vollem  Grunde  an- 
zunehmen, daas  künftig  auch  die  ueuen  Steuern  von  den  Gesollschatten 
werden  getragen  werden.  Also  insoferne  scheint  mir  ein  directes 
Interesse  der  Eisenbahnbe&mten  zu  mautrein,  Ober  die  neue  Steuer 
einen  besonderen  Beschlnsa  zu  fnsecu.  Ich  glaube,  die  Sache  ist  von 
vorneherein  insolange  gegenstandslos,  ala  die  Verwaltungen  die 
Steuer  selbst  bestreiten.  Im  l'ebrigeu  habe  ich  nichts  dsge^en  ein- 
zuwenden, glaube  aber  das  Resultat  schuu  im  Vorhinein  ankündigen 
zu  können. 

Kaiserl.  Rath  Herr  Dr.  Haas:  Der  Herr  Vorredner  scheint  ganz 
gut  veraitt  zn  sein  in  der  Stenerfrago.  Ich  glaube  aber,  es 
kann  demungtachtet  uicht  ein  Sehaden  sein,  wenn  die  Frage  er- 
örtert wird.  Ich  glanbe,  wir  siud  ca  uns  selber  «chiildig,  dasa  wir 
Klarheit  gewinnen.  Werden  die  Verwaltungen  unser  Interesse  wahren, 
dann  gut,  wenn  nicht,  wird  es  uns  nichts  geschadet  haben.  Noch 
Eines  iat  zu  berücksichtigen,  worauf  ich  eben  von  einem  Collagen 
aufmerksam  gemacht  werde,  dass  wir  Pensionisten  gar  keine  Ver- 
tretung haben.  Aus  diesem  Grande  und  weil  die  Pensionisten  —  und 
Sie  werden  es  doch  früher  oder  spater  Alle  —  geradezu  ungerecht 
behandelt  werden  in  Bezug  anf  die  Steuer,  möchte  ich  meinen  An- 
trat; empfehlen. 

Vorsitzender:  Wir  schreiten  zur  Abstimmung.  Diejenigen 
Herren,  welche  dafür  sind,  dass  ein  Comite  eingesetzt  werde,  welches 
die  Steuerfrage  der  Eisenbahnbeamten  und  speciell  der  Pensionisten 
zu  prüfen  und  der  Vollversammlung  einen  Antrag  hierüber  zn  stellen 
hat,  Wullen  die  Hand  erbeben.  (Geschieht.) 

Der  Antrag  ist  mit  überwiegender  Majorität  angenommen  und 
der  Ausscbussrath  wird  nicht  erinsngelu.  der  Auregung  zn  folgen 
und  auch  das  Gutachten  de»  Herrn  Hofrathes  J  e  i  1 1  el  e  s  oinxuholen. 
Wünscht  noch  Jemand  das  Wort  zu  den  geschäftlichen  Mtt- 


(N  a  c  h  einer  Pause.)  Da  sich  Niemand  znm  Worte 
meldet,  gestatte  ich  mir  Herrn  Prof.  Dr.  Z  e  h  d  e  n  zu  bittcu,  uns 
den  versprochenen  Vortrag  zu  halten,  i Bravo!) 

Herr  Prof.  Dr.  Carl  Z  enden,  mit  stürmischem  Beifall  be- 
grfisst.  hielt  deu  angekündigten  Vortrag  über  , Christoph  Columbua". 
Der  Redner  bot  in  der  ihm  eigenthttmlicheu.  bekannten  fesselnden 
Vortragsweise  den  Zuhörern  ein  scharfes,  farbenprächtiges  Bild  des 
grossen  Genuesen  uud  Seefahrers,  gewürzt  mit  geistreichen  und 
witzigen  Bemerkungen.  Lautlos  und  mit  grKssttm  Interesse  lauschte 
die  Zuhörerschaft  dem  Vortrage  und  zeichnete  Herrn  Professor 
Dr.  Zehden  nach  Beendigung  seiner  Ausführungen  mit  nicht  enden 
wollendem  Beifall  au*.  Der  Vorsitzende  daukte  dem  Vortragenden  auf 
das  wärmste,  indem  er  bemerkte,  er  betrachte  es  als  gutes  Omen, 
dass  gerade  Herr  Professor  Dr.  Z  c  h  d  e  u  so  freundlich  war,  diu  Clnb- 
saisou  mit  seinem  Vortrage  zu  eröffnen. 

Der  Schriftführer:  Dr.  v.  Kautsch. 


Das  gefertigte  Comite  beehrt,  sich  mitxmheilen,  das*  die  Be- 
sichtigung dir  k.  k.  Staat. «druckerei  nicht  Freitag  den 
•JS.  October,  sondern  Kreitac  den  4.  November,  eventuell  ancli 
MoztUg  den  7.  November,  stattfinden  wird. 

Das  E  x  c  )i  r  s  i  o  ti  *  ■  C  <>  ni  i  t  <•. 


Uraok  von  11  KPIK.H  &  <:„ 
Wim,  V.  tiasirli,  ÄtraM.M(5»»«  S'r  1*. 
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NS:  45.  Wien,  den  6.  November  1892.  XV.  Jahrgang. 

INHALT:  (.'labveraammkng.  —  Die  Verwendnog  den  Petroleum-Motors  im  EieenbahndieiMite.  —  Wimer  Verkehrianlagen.  —  Chronik: 
Der  neue  Perwmen-Tanf  der  k.  k.  österreichischen  StaatabAbnen.  Proben  mit  Htinigswald'«  neuem  scbmiedeiseroeio  Bade.  — 
Literatur:  Die  Nordamerikaniachen  Eisenbahnen  in  technischer  Beziehung. 


ClubversAmnüung:  Dienstag  den  8.  November 
1892,  7  Uhr  Abends.  Vortrag:  des  Herrn  Dr.  Jaromir 
F  r  e  i  h  e  r  r  n  v.  M  u  n  d  y,  General-Chefarztes  des  souveränen 
Maltheser-Ordens,  Schriftführers  der  Wiener  Freiwilligen 
ReUungs-Gf Seilschaft,  Über:  „Die  prophylaktischen  Mass- 
nahmen auf  Eisenbahnen  tu  Cholerauiten.« 

Die  Verwendung  des  Petroleum-Motors 
im  Eisenbahndienste. 

Eines  der  wichtigsten  Ereignisse  in  der  Culturge- 
schichtf»  des  Menschen  war  die  Erfindung  der  Dampf- 
maschine und  der  Locomotive  und  hat  seither  besonders 
die  letztere  eine  ganz  ungeahnte  Bedeutung  nnd  Wichtig- 
keit für  das  sociale  Leben  erlaugt.  Die  grossartigen  Um- 
wälzungen in  allen  Lebensverhältnissen,  die  die  Eisen- 
bahnen, für  welche  in  der  Locomotive  der  Motor  gefunden 
war,  bewirkten,  bildeten  auch  den  Anstoss  zu  einem  un- 
geahnten Fortschritt  auf  industriellem  und  gewerblichen 
Gebiete,  durch  welchen  wieder,  dem  natürlichen  Kreislauf 
entsprechend,  die  Eisenbahnen  gezwungen  wurden,  ihre  Ein- 
richtungen und  Anlagen  den  gesteigerten  Anforderungen  an- 
zupassen und  dieselben  zu  verbessern  und  zu  vervollkommnen. 

Während  sich  also  bald  das  ßedürtnis  ergab,  die 
Locomotiven  grösser,  schwerer  und  dadurch  leistungs- 
fähiger zu  machen,  mnssten  anch  zur  Bewältigung  der 
immer  wachsenden  Anforderungen  gewisse  Nebenanlagen 
geschalten  werden,  welche  hauptsächlich  den  Zweck  ver- 
folgten, die  Manipulationen  beim  Verkehrs-  und  Zug- 
förderungsdienste zu  erleichtern. 

Iusoweit  für  derartige  Anlagen  eine  maschinelle 
Arbeitskraft  erforderlich  war,  bediente  mau  sich  gewöhn- 
lich ebenfalls  der  Dampfmaschine;  allein  ähnlich  wie  iür 
gewerbliche  Zwecke  stellte  sich  auch  im  Eisenbahndienste 
die  Notwendigkeit  heraus,  Motoren  zu  besitzen,  welche 
leichter  beweglich,  einfacher  zu  handhaben  und  bequemer 
zu  betreiben  sind,  als  die  Dampfmaschine,  die  stet«  eines 
Kessels  bedarf,  dessen  Bedienung  nur  durch  ein  entsprechend 
geschultes  und  geprüftes  Individuum  erfolgen  kann,  und 
dessen  Aufstellung  an  die  Erfüllung  von  strengen  gesetz- 
lichen Bestimmungen  gebunden  ist. 


Alle  die  Motoren,  welche  diesen  Bedingungen  ent- 
sprechen, worden  erst  in  der  jüngsten  Zeit  erdacht,  einer 
der  ältesten  davon  ist  der  Petroleum-Motor  und  wenn 
derselbe  trotzdem  bisher  weit  seltener  zur  Anwendung 
gelangt  ist,  als  z.  B.  der  Gasmotor,  so  sind  daran  ver- 
schiedene Umstände  Schuld,  welche  aufzuklären  mit  eine 
Aufgabe  der  nachfolgenden  Besprechung  ist. 

Der  Petroleum  -  Motor  ist  eine  österreichische  Er- 
findung, denn  die  ersten  auf  dem  Principe  der  Carburirung 
der  Luft  beruhenden  Arbeitsmaschinen  hat  Siegfried 
Markus  in  Wien  erdacht,  und  auf  der  Jubiläums-Gewerbe- 
Ausstellung  im  Jahre  1888  dem  grossen  Publikum  vorgeführt. 
Seither  wurden  mehrere  ähnliche  Motoren,  welche  aber 
im  Allgemeinen  alle  nach  demselben  Principe  erdacht 
sind,  patentirt,  nnd  waren  besonders  auf  der  internationalen 
elektrischen  Ausstellung  in  Frankfurt  a.  M.  auffallend 
viele  solcher  Motoren  zu  sehen,  die  den  Beweis  lieferten, 
dass  die  deutsche  Maschinen-Industrie  auch  bezüglich  der 
Construction  und  Ausführung  von  solchen  kleinen  Motoren 
bedeutende  Fortschritte  gemacht  hat. 

Markus  ist  nach  vielen  Versuchen  dahin  gelangt, 
das  als  Heizmateriale  verwendete  Oel  zuerst  in  einem  ab- 
geschlossenen Gefüsse  zu  zerstäuben  und  mit  demselben 
eine  rotirende  Bürste  zu  tränken ;  zwei  Abstreifer,  welche 
den  Umfang  der  Bürste  in  kurzen  Zwischenräumen  be- 
rühren, haben  die  Aufgabe,  zuerst  das  überschüssige  Oel 
zu  entfernen,  und  sodann  die  noch  an  der  Bürste  haftenden 
Oeltropfeu  in  feine  Theilchen  zu  zerstäuben,  welche  nun 
die  in  das  Gefäss  gelangende  Luft  ausgiebig  mit  Kohlen- 
wasserstoffdämpfen beladen.  Die  Luft  gelangt  in  deu  Zer- 
stäuber aus  einer  unter  demselben  angeordneten  Luft- 
kammer, in  welcher  sie  vorgewärmt  wird;  nach  der 
Mischung  mit  den  Oeldämpfen  trifft  sie  mit  der  reinen, 
ebenfalls  aus  der  Luftkammer  zugeführten  Luft  in  einem 
Mischhahne  zusammen,  hinter  welchem  sich  dann  ein  ex- 
plosibles Gasgenienge  bildet.  Dieses  gelaugt  durch  einen 
einfachen  Schieber  in  den  Cylinder,  wird  durch  deu 
Kolben,  der  mittelst  eines  Kurbelantriebes  vorher  in  Be- 
wegung gesetzt  wurde,  zusammengepresst  und  schliesslich 
durch  einen  elektrischen  Funken  entzündet.  Sobald  die 
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Entzündung  erfolgt  ist,  arbeitet  der  Motor  genau  in  der- 
selben Weise  fort,  wie  ein  Gasmotor  und  bewirkt  dabei 
in  ganz  selbsttätiger  Weise  die  ZufTdirung  des  Oeles  aas 
einem  Reservoire  und  die  Zu-  nnd  Abführung  des  zur 
Abkühlung  der  Cylinderwandungen  erforderlichen  Wassers. 

Die  elektrische  Zündung  findet  sich  ausser  bei  den 
Markusmotoren  bei  keinem  der  übrigen  Petroleum-Motoren, 
ist  aber  seither  vom  Erfinder  mit  Erfolg  zu  verschiedenen 
anderen  Zwecken,  hauptsächlich  aber  zum  Zünden  von 
Minen  in  Bergwerken,  Steinbrüchen  und  militärischen  Be- 
festigungen angewendet  worden  und  hat  sich  auch  bei 
seinein  Motor  ganz  gut  bewährt.  Die  Motoren  werden  in 
ähnlicher  Weise  wie  die  allgemein  bekannten  Gasmotoren  ent- 
weder als  Zwei-  oder  Viertaktmaschinen  und  mit  horizon- 
taler oder  vertikaler  Anordnnng  als  Cylinders  gebaut, 
und  können  für  eine  grössere  Leistungsfähigkeit  auch  als 
Zweieylinderinaschinen  hergestellt  werden.  Der  Gang  der 
Motoren  ist  ein  ruhiger  und  gleichmäßiger,  doch  ist  in 
Folge  der  ziemlich  coniplicirten  Bauart  immerhin  die  Be- 
dienung durch  ein  taclikundiges  Organ  erforderlich. 

Ein  auf  demselben  Princip  bemhender  Motor  neuerer 
und  bedeutend  einfacherer  Construction  ist  der  von  der 
Daimler  Motoren-Gesellschaft  in  Kannstadt  bei  Stuttgart 
construirte,  welcher  in  Deutschland  ziemlich  verbreitet 
ist,  und  während  der  elektrischen  Ausstellung  in  Frank- 
furt a.  M.  unter  Anderem  auch  zum  Antriebe  eines  circa 
40  Personen  fassenden  Bootes  verwendet  wurde,  welches 
mit  grosser  Geschwindigkeit  den  Mainlluss  durchkreuzte. 

Dieser  Motor  wird  nur  als  Zweieylindermaschine 
gebaut  und  zeichnet  sich  besonders  dadurch  aus,  dass  er 
ausserordentlich  wenig  Raum  benöthigt,  also  z.  B. 
ein  dreipferdiger  Motor  nur  eine  Länge  von  55  cm, 
eine  Breite  von  48  cm  und  eine  Höhe  von  1 10  cm  be- 
sitzt; demgeroäss  ist  auch  das  Gewicht  dieser  Maschine 
sehr  gering  und  wiegt  z.  B.  ein  fnnt'pferdiger  Motor  nur 
200  kg,  so  dass  also  auf  eine  Pferdestärke  nur  40  kg 
entfallen.  Dagegen  ist  aber  die  Tourenzahl  eine  ziemlich 
hohe,  weshalb  diese  Motoren  mit  besonderem  Vortheil 
überall  dort  Anwendung  finden  können,  wo  grosse  Ma- 
schinengewichte unzulässig  oder  nicht  wünschenswert  sind, 
und  rascher  Gang  im  Betriebe  ohnehin  erforderlich  ist. 

Der  Gang  dieser  Motoren  ist  trotz  der  Indien  Zahl 
von  500—700  Umdrehungen  in  der  Minute  ein  sehr 
glcichmässiger,  was  sich  besonders  bei  einem  mobilen  Be- 
leuchtungswagen  zeigte,  welcher  mit  einem  derartigen 
Motor  ausgerüstet  war.  Von  diesem  Wagen  wurde  die 
Beleuchtung  der  Abtheilung  für  Feinmechanik  in  der 
Frankfurter-Ausstellung  mittelst  4  elektrischer  Bogen- 
lampen besorgt,  welche,  wie  ich  mich  mehreremale  über- 
zeugte, als  eine  vollständig  ruhige  und  gleichmässige  be- 
zeichnet werden  musste. 

Ueberhaupt  erscheint  die  Anwendung  von  Petroleum- 
Motoren  für  derartige  Belenchtungswagen,  bei  denen  das 
Gewicht  ja  doch  eine  grosse  Rolle  spielt,  sehr  empfehlet»- 


werth.  weil  dieselben  stets  betriebsfähig  sind  und  das 
Anheizen  eine»  Dampfkessels,  welches  immer  mit  einem 
grossen  Zeitverluste,  im  Freien  aber  oft  überhaupt  mit 
Schwierigkeiten  verbunden  ist,  vollständig  entfällt.  That- 
8ilchlich  vergieng  bei  dem  vorerwähnten  Beleuchtungs- 
wagen von  dem  Augenblicke,  wo  der  zum  Zünden  der 
Gase  dienende  Zündhnt  durch  eine  retroleum-Lampe  zum 
Glühen  gebracht  wurde,  bis  ztun  gleichmässigen  Func- 
tioniren  der  Bogenlampen  nur  ein  Zeitraum  von  2  bis 
höchstens  3  Minuten,  der  gewiss  als  sehr  gering  bezeichnet 
werden  muss,  nnd  derartige  mobile  Beleuchtungsanlagen 
besonders  für  militärische  Zwecke  sehr  verwendbar  er- 
scheinen lässt. 

Die  Betriebs-  und  die  Dynamomaschine  waren  in 
einem  zweiachsigen  Wagen  untergebracht,  dessen  Rahmen 
als  Fundament  für  beide  Maschinen  diente;  in  diesem 
Wagen  waren  ausser  dem  Gel-Reservoire  noch  die  Lampen- 
maste  und  sämmtlichcs  Zubehör  für  die  Beleuchtungsan- 
lage untergebracht,  und  betrug  das  Gewicht  im  vollständig 
ausgerüsteten  Zustand  2040  kg,  eine  Last,  die  auch  auf 
schlechter  Strasse  von  zwei  kräftigen  Pferden  leicht  fort- 
gebracht werden  kann. 

Nachdem  derartige  mobile  Beleuchtungsanlagen  auch 
im  Eisenbahndienste  häufig  Verwendung  finden,  schien  es 
mir  wünschenswert)!,  auf  die  Ausstattung  derselben  mit 
Petroleum-Motoren  aufmerksam  zu  machen,  weil  ja  auch 
für  Bahnzwecke  das  geringe  Gewicht,  und  die  stete  Be- 
triebsbereitschaft von  grossem  Werthe  ist. 

In  Deutschland  werden  noch  Petroleum-Motoren  von 
einigen  anderen  Fabriken  erzeugt,  welche  ich  jedoch 
nicht  anführe,  weil  mir  die  Detail-Construction  der  Ma- 
schine nicht  bekannt  ist.  Im  Allgemeinen  kommt  aber 
bei  allen  das  Priucipder  Carburirung  der  Luft  zur  Anwendimg, 
und  erfolgt  die  Erzeugung  des  Gases  aus  Oeleu,  die  ein  spe- 
zifisches Gewicht  von  0  68  bis  0  76  besitzen,  also  be- 
deutend leichter  als  das  gewöhnlich  für  Beleuchtnngs- 
zwecke  angewendete  Petroleum  sind,  und  im  Handel 
unter  dem  Namen  Ben/in  oder  Naphta  vorkommen.  Diese 
leichtflüssigen  Oele  sind  natürlich  feuergefährlich  und  in 
diesem  Umstände  ist  jedenfalls  die  Erklärung  dafür  zu 
suchen,  dass  die  Petrolenm  •  Motoren  bisher  verhältnisg- 
mässig  selten  verwendet  wurden,  und  dass  man  sich 
namentlich  gescheut  hat.  sie  für  Zwecke  des  Kleingewerbes 
in  geschlossenen  Räumen  einzuführen,  obwohl  sie  sonst 
gerade  für  diese  Verwendung  wesentliche  Vortheile  gegen- 
über anderen  Kleinmotoren  aufzuweisen  hätten. 

Es  war  mir  nun  von  besonderem  Interesse,  gelegent- 
;  lieh  einer  Ausstellung  von  Motoren  für  das  Kleingewerbe 
.  im  österreichischen  Gewerbeverein  einen  Motor  kennen  zu 
lernen,  der  mit  dem  gewöhnlichen  Lampen  -  Petroleum, 
welches  ein  speeifisches  Gewicht  vou  •»■825  besitzt,  ge- 
heizt wird.  Diesei'  Motor  stammt  aus  der  Fabrik  von 
Sauer  und  Sühne  in  Arbon  in  der  Schweiz  und  zeichnet 
sich  durch  eine  besonders  sinnreiche  Construction  aus. 
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Die  miuensteliende  Skizze  gibt  ein  Bild  des  Motors, 
bei  dessen  Betrieb  jede  Explosion*-  oder  Feuersgefahr 
iw>s?;escWo»seT\  ist.  Der  Verbrauch  an  Petroleum  erreicht 
per  Stunde  und  Pferdekraft  0  5  kg.  ist  also  auBserordent- 
\ich  gering  uud  bietet  der  Motor  noch  den  weiteren  Vor- 
»heil,  dass  seine  Reinigung  und  Bedienung  sehr  leicht  ist 
und  daher  von  Jedermann  in  kurzer  Zeit  erlernt  wer- 
den kann. 

Der  in  Rede  stehende  Petroleum  -  Motor  gleicht  in 
seinen  Grundprincipien  dem  im  Viertact  arbeiteuten  Gas- 
Motor,  bei  welchem  Luft  und  Gas  im  l'ylinder  beim  ersten 
Kolbenhub«  angesaugt,  heim  Rückgange  des  Kolbens  ver- 
dichtet und  sodann  durch  eine  Zündvorrichtung  zur  Ver- 
brennung gebracht  wird.  Durch  solche  genau  aufeinander 
folgende  Verbrennungen  (nicht  Explosionen)  wird  beim  Gas- 
Motor  die  Kraftleistung 
entwickelt,  welche,  auf 
den    Kolben  wirkend, 
sicli  durch  die  Pleuel- 
stange aut  die  Kurbel- 
welle   überträgt.  Von 
den  Gaskraftmaschinen 
unterscheidet  sich  der 
Petroleum  -  Motor  da- 
durch, dass  derselbe  in 
einfacher  Weise  aus  dem 
Petroleum  das  zur  Kraft- 
leistung' erforderliche 
Gas  in  stets  gleichen, 
richtig  beniessenenMen- 
gen  herstellt.  Ks  ist  dies 
bei  diesen  Motoren  mit 
Genauigkeit  ermöglicht, 
indem  eine  eigenartige 
Ventilconstruction  bei 
jeder  zweiten  Tour  der 
Maschine  ein  bestimmt 
bemessenes,   sehr  ge- 
ringes Quantum  Petro- 
leum in   die  Vergascr- 

kngel  einspritzt,  welches  sich  dort  sofort  in  Gas  ver- 
wandelt. Durch  diese  Vergaserkngel  wird  das  zum  Be- 
triebe erforderliche  Luitquantum  eingesaugt  und  ge- 
langt., gleichzeitig  mit  dem  eingespritzten,  in  Gas  ver- 
wandelten Petroleum  gemischt,  in  den  Cylinder,  um  bei 
der  darauffolgenden  l'ompression  als  Betriebsgemisch  ent- 
zündet und  verbrannt  zu  werden.  Der  Auspuff  ist  russfrei 
und  geräuschlos,  muss  aber  natürlich  ins  Freie  geleitet 
wei  den.  Die  Zündungen  erfolgen  durch  ein  Glühröhrchen, 
welches  fortwährend  durch  eine  eigenartig  construirte 
Lampe  in  Glühhitze  erhallen  wird.  Die  Lampe  vergast 
selbstthätig  das  ihr  zugeführte  Petroleum,  welches  als 
Gasflamme  unter  dem  Glühröhrchen  breunt. 

Die  vorher  geschilderten  Vorgänge  am  Motor  voll- 
ziehen  sich   mit  unfehlbarer  Genauigkeit  und  Sicherheit. 


Die  Regulirung  der  Geschwindigkeit  und  des  Petroleum- 
verbrauches vermittelt  ein  in  der  Antriebsriemeuscheihe 
angeordneter  Centrifugalregulator,  welcher  im  Falle  ge- 
geringerer Kraftbeanspruchung  der  Maschine  die  Petroleum- 
und  Luftzufuhr  selbstthätig  vermindert.  Dieser  Regulator 
ist  trotz  seiner  Einfachheit  ausserordentlich  empfindlich 
und  regulirt  den  Gang  der  Maschine  mit  grosser  Sicher- 
heit, so  zwar,  dass  dieselbe  vollständig  gleichmässig  fort- 
geht, ob  sie  nun  stark  oder  schwach  belastet  ist.  Ein 
Beweis  für  diese  Behauptung  wurde  durch  Versuche  ge- 
liefert, welche  die  Wiener  Firma  Simens  und  Halske  zum 
Zwecke  der  Verwendung  dieser  Motoren  für  mobile  Be- 
leuchtungsanlagen durchgeführt  hat  und  bei  welchen  Con- 
sta! irt  wurde,  dass  die  Schwankungen  in  der  Strom- 
spannung kaum  1  Volt  betragen,  ein  Resultat,  welches 

nur  mit   den  besten 
Dampfmaschinen  er- 
reicht  werden  kann. 
Diese  Eigenschaft  em- 
pfiehlt den  Petroleum- 
Motor  ebenso  für  jeden 
Gewerbebetrieb  als 
auch  zum  Betriebe  von 
Dynamomaschinen  und 
Uberhaupt  für  jeden  Be- 
trieb, bei  dem  ein  ruhi- 
ger, gleichmässiger 
Gang  nothwendig  ist. 
Die  Bedienung  des  Mo- 
tors ist  eine  sehr  ein- 
lache   und  kann  von 
jedem  auch  nur  halb- 
wegs verständigen  Ar- 
beiter in  wenigen  Tagen 
vollstäudiggelernt  wer- 
den. Eiu  sehr  wichtiger 
Vorzug  des  Motors  ist 
aber,  dass  er  sich  voll- 
ständig automatisch  ölt 
und  es  daher  nur  noth- 
wendig ist  ,  dass  der  bezügliche,  äusserst  sinnreich  construirte 
Schmierapparat  vor  der  Inbetriebsetzung  mit  dem  erforder- 
lichen Quantum  Oel  gefüllt  wird,  worauf  dann  der  Motor 
ohne  specielle  Wartung  einen  halben  Tag  laufen  kann. 
Die  Schmierung  funetionirt  so  tadellos,  dass  die  Maschinen 
ohneweiters  auch  für  einen  ununt erbrochenen  Betrieb 
brauchbar  sind,  und  sollen  diesbezüglich  angestellte  Ver- 
suche eiu  sehr  gutes  Resultat  ergeben  haben. 

Was  nun  die  Inbetriebsetzung  anbelangt,  su  erfolgt 
dieselbe  in  2— 3  Minuten,  und  zwar  dadurch,  dass  unter 
der  für  die  Erhitzung  des  Vergasers  bestimmten  Petro- 
leumgaslampe ein  kleines  Spiritusflämmcheu  eutzündet 
wird,  welches  nur  eiuige  Miuuten  zu  brenuen  braucht. 
Brennt  das  Petroleumgas  in  der  Lampe,  so  genügen  einige 
Umdrehungen  am  Schwungrade,  um  den  Motor  vollständig 
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in  Gang  zu  setzen.  Es  muss  wohl  zugegeben  werden, 
dass  die  Möglichkeit  einer  so  raschen  Inbetriebsetzung 
einen  unschätzbaren  Vortheil  gegenüber  dem  Dampfmotor 
bildet,  der  unter  gewöhnlichen  Umständen  vor  einer 
Stunde  nicht  dienstfähig  ist,  jedenfalls  aber  nur  durch 
einen  geprüften  und  eigens  ausgebildeten  Mann  bedient 
werden  darf,  während  die  Behandlung  eines  Petroleum- 
Motors  auch  einem  Ungeschulten  nach  einer  einige  Tage 
währenden  Ablichtung  überlassen  werden  kann.  Zur 
Kühlung  des  Cylinders  ist  eine  geringe  Menge  kalten 
Wassers  erforderlich  (ca.  25  /  pro  Stunde  und  Pferde- 
kraft), welche  entweder  direct  ans  einer  Leitung  ent- 
nommen oder  durch  eine  von  der  Maschine  selbst  be- 
triebene Pumpe  beschafft  werden  kanu.  Nach  dem  Ge- 
brauche wird  dieses  Kühlwasser  entweder  in  erwärmtem 
Zustande  abgelassen  oder  auch  neuerdings  benutzt,  nach- 
dem es  ein  Kühlgefäss  passirt  hat. 

Die  Fabrik  von  Sauer  und  Sohne  baut  diese  Motoren 
auch  fahrbar,  also  als  Locomobilen  und  stellt  sie  zu 
diesem  Zwecke,  wie  aus  der  untenstehenden  Skizze  er- 


sichtlich ist,  in  ein  wettersicheres  Häuschen;  derartige 
fahrbare  Motoren  können  dann  für  gewisse  Bauarbeiten, 
wie  z.  B.  zum  Antrieb  von  Pumpen  in  Fundamenten, 
zum  Pilotiren  etc.  ausgezeichnet  Verwendung  finden,  weil 
sie  ausserordentlich  leicht  ausfallen  und  daher  auch  auf 
den  schlechtesten  Wegen  noch  transportabel  sind.  Der 
Unterschied  im  Gewichte  dürfte  wohl  daraus  entnommen 
werden  können,  dass  der  füufpferdekrältige  Petroleum-Motor 
sammt  dem  gusseisernen  Sockel  nur  ein  Gewicht  von 
980  kg  besitzt,  während  ein  gleich  leistungsfähiges  Loeo- 
mobil  3500  kg  schwer  ist. 

Auch  die  Ansehamingskosten  des  Petroleum-Motora 
sind  kleiner,  als  jene  des  Dampf-Motors,  die  Betriebs- 
kosten stellen  sich  bei  continuirlichera  Betrieb  ziemlich 
gleich,  wählend  aber  beim  unterbrochenen  Betrieb  der 
Petroleum  -  Motor  entschieden  vorteilhafter  ist,  weil 
während  der  Zeit  der  Ruhe  kein  Petroleum  verbraucht 


wird,  die  Dampfmaschine  aber  auch  während  der  Arbeits- 
pausen fortgeheizt  werden  muss. 

Gerade  dieses  Vortheiles  wegen  glaube  ich,  dass  der 
Petroleum-Motor  sich  ausgezeichnet  für  den  Betrieb  ge- 
wisser Xebenanlagen  bei  den  F.isenbahnen  eignet,  welche 
nur  zeitweilig  zu  funetioniren  haben,  aber  jederzeit  be- 
triebsfähig sein  sollen. 

Dazu  gehören  die  Schiebebühnen  und  Drehscheiben, 
die  Krahne,  Wasserpumpen  etc.,  Einrichtungen,  welche  für 
die  anstandslose  Abwicklung  des  Dienste*  wichtig  sind, 
für  deren  Betrieb  man  aber  nicht  gerne  Geld  ausgiebt. 
Es  wurde  in  dieser  Richtung  besonders  bei  den  älteren 
Balineu  sehr  viel  gesündigt,  bei  welchen  für  diese  Neben- 
anlagen  häufig  alte  ausrangirte  Kessel  und  Maschinen 
zur  Anwendung  gelangten,  welche  natürlich  ausser  hohen 
Betriebskosten  noch  bedeutende  Reparatursauslagen  ver- 
ursachten, was  zur  Folge  hatte,  dass  man  vom  Maschinen- 
betriebe wieder  zum  Handbetriebe  zurückkehrte,  weil  der- 
selbe noch  immer  billiger  war. 

Es  ist  mir  ein  ähnlicher  Fall  bei  einer  Dampf- 
schiebebühne bekannt,  und  was  die  Wasserstatiousanlagen 
anbelangt,  so  ist  es  wohl  in  allgemeiner  Erinnerung,  dass 
man  für  dieselben  meist  alte  Kessel,  die  nur  mehr  eine 
Dampfspannung  von  2-3  Atmosphären  vertrugen  nnd 
womöglich  auch  die  ältesten  Dampfmaschinen  und  Pumpen 
benutzte,  und  dass  dann  natürlich  die  Leistungsfähigkeit 
einer  solchen  Anlage  auch  dem  entsprechend  war. 

In  neuerer  Zeit  hat  sich  auch  in  dieser  Beziehung 
eine  Wandlung  vollzogen  und  werden  neue  Anlagen  mit 
entsprechenden  Moteren  versehen;  so  z.  B.  besteht  anf 
der  Linie  der  österr.  Staatsbahnen  seit  einigen  Jahren 
in  der  Werkstätte  zu  Gmünd  eine  Locomotiv-Schiebebühne 
mit  einem  Markus  Petroleum  -  Motor,  mit  welchem  so 
günstige  Erfolge  erzielt  wurden,  dass  demnächst  eine 
Anlage  in  einer  anderen  Station  ebenfalls  mit  einem 
solchen  Motor  ausgerüstet  werden  soll.  Diese  Schiebe- 
bühne, welche  den  ganzen  Tag  in  Thätigkeit  ist,  bewegt 
sich  mit  einer  Geschwindigkeit  von  9  5— 10  m  per  Minute, 
wobei  der  Motor  220—230  Touren  macht  Die  Betriebs- 
kosten inclusive  der  Bedienung  stellen  sich  per  Tag  auf 
rund  fl.  3  und  beträgt  der  Petroleumverbrauch  per  Monat 
im  Durchschnitt  300  kg. 

Sehr  gut  verwendbar  wären  solche  Petroleum-Mo- 
toren auch  für  Gepäcksaufzüge  und  stehen  dieselben  auf 
einigen  deutscheu  Bahuhöfeu  thatsächlich  für  diesen  Zweck 
mit  gutein  Erfolg  in  Verwendung. 

Selbstverständlich  können  die  in  Rede  stehenden 
Motoren  auch  zum  directen  Antriebe  von  Eisenbahnfahr- 
zeugen kleinerer  Dimensionen  verwendet  werden,  und  ein 
Beispiel  einer  derartigen  Verwendung  bietet  die  gegen- 
wärtig während  der  Ausstellungszeit  im  Prater  in  Betrieb 
befindliche  Petroleumbahn,  welche  von  der  Daimler  Mo- 
toren-Gesellschaft in  Kannstadt  hergestellt  wurde.  An 
Wochentagen,  wo  die  Frequenz  eine  geringe  ist,  wird  der 
Verkehr  durch  kleine,  circa  10  Personen  fassende  Wagen 
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besorgt,  ««Actie  mit  hinein  zweipferdigen  Daimler  Motor, 
4er  in  ein«*  Kasten  an  einem  Ende  des  Wagens  unter- 
gebracht ist,  versehen  sind.  Die  Wagen  bewegen  sicli  mit 
grosser  Geschwindigkeit  auf  der  Bahn,  welche  eine  Spur- 
weite von  G00  mm  hat,  nur  macheu  sich  bei  deuselbeu 
die  Schwankungen  bemerkbar,  welche  durch  tlie  grosse 
Tonrenzahl  des  Motors  hervorgerufen  werden,  und  bei 
dem  geringen  Gewicht  des  Wagens  von  nur  800  kg 
natürlich  fühlbar  werden  müssen. 

Weit  angenehmer  fährt  es  sich  an  Sonntagen,  wo 
eine  Petrolenm-Locomotive  im  Dienste  stellt,  au  welche 
1  oder  2  Wagen  angehängt  werden.  Das  Gewicht  dieser 
Locoraotive  betragt  1850  km  und  entwickelt  dieselbe  bei 
horizontaler  Strecke  und  Verwendung  eines  4pferdigen 
Motors  eine  Zugkraft  von  7000  kg  und  eine  Fahrgeschwin- 
digkeit von  15  =  20  km  per  Stunde.  Die  Maschine  ver- 
braucht bei  voller  Belastung,  wobei  sie  also  50—60  Per- 
sonen befördern  kann,  fllr  40  kr.  Petroleum  in  der  Stuude 
ermöglicht  also  gewiss  einen  billigen  Betrieb,  und  dass 
solche  kleine  schmalspurige  Bahnen  eine  erstaunliche 
Leistungsfähigkeit  besitzen,  hat  uns  die  Decauville-Bahn, 
welche  während  der  Ausstellung  im  Jahre  1889  in  Paris 
im  Betrieb  war,  gezeigt.  Diese  doppelgeleisig  angelegt« 
Bahn  besass  nur  eine  Länge  von  3  km  und  verkehrten 
auf  derselben  an  Wochentagen  00.  an  Sonntagen  150  Züge 
in  jeder  Richtung,  wobei  mit  jedem  Zug  —  290  Personen 
befördert  werden  konnten.  Die  Leistungsfähigkeit  per  Tag 
betrug:  daher  50.000  respeciive  90.000  Menschen,  war  also 
gewiss  eine  sehr  respektable  und  muss  bemerkt  werden, 
dass  die  Spurweite  ebenfalls  60  cm  betrug,  die  ganze 
Bahn  aber  überhaupt  nur  nach  Art  der  transportablen 
Bahnen  hergestellt  war. 

Für  solche  provisorische  Zwecke  ist  natürlich  eine 
leicht  transportable  Petroleum-Locoraotive  besonders  ge- 
eignet   und  glaube  ich  daher,  dass  dieselben  auch  für  , 
Kriegs-,    Wald-  und  Arbeitsbahnen  gute  Dienste  leisten 
würden. 

Sehr  empfehlenswert  ist  die  Anwendung  des 
Petroleums-Motors  zum  Antrieb  einer  Draisine.  Zu  diesem 
Zwecke  wird  in  dem  Räume,  in  welchem  sonst  die  treiben- 
den Arbeiter  sitzen,  der  Motor  in  einem  Schutzkasten 
untergebracht  und  treibt  nun  mittelst  eines  Zahnradvor- 
geleges ein  Raderpaar  an.  Die  Vor-  oder  Kflckwärtslre- 
wegiuig  des  Fahrzeuges  kanu  mittelst  eines  Hebels,  welcher 
anf  eine  Steuerung  wirkt,  bewerkstelligt  werden  und  ist 
selbstverständlich  die  Draisine  anch  mit  einer  gut 
wirkenden  Bremse  ausgerüstet. 

Das  Gewicht  der  Draisine  beträgt  800  kg.  der  Motor 
hat  eine  Leistungsfähigkeit  von  2  Pferdekräften  und  er- 
gibt die  Rechnung,  dass  das  mit  (i  Personen  belastete 
Fahrzeug  Ober  eine  Steigung  von  250,ü()  noch  leicht  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  10  km  per  Stunde  laufen  kann, 
wahrend  bekanntlich  beim  Handbetrieb  schon  Steigungen 
über  lO'V'oo  nnr  m't  unverhältnismassig  grosser  Ans)  rengung 
der  Arbeiter  und  mit  bedeutend  geringerer  Geschwindigkeit  I 


überwunden  werden.  Wo  nlso  das  Bedürfnis  vorliegt, 
solche  in  einer  grösseren  Steigung  liegenden  Strecken 
öfter  mit  der  Draisine  zu  befahren,  dürfte  sich  die  An- 
wendung eines  Petroleum  -  Motors  nmsomehr  empfehlen, 
als  ja  die  Kosten  der  Fahrt  sich  auf  höchstens  20—25  kr. 
per  Stuude,  also  jedenfalls  bedeuteud  geringer,  als  beim 
Handbetrieb,  stellen  dürften.  Ueberdies  ist  zu  berück- 
sichtigen, dass  für  plötzlich  eintretende  Fülle,  wie  sie  ja 
gerade  beim  Eisenbahnbetrieb  vorkommen,  es  oft 
Schwierigkeiten  und  Zeitverluste  verursacht,  die  zum  An- 
trieb erforderliche  Mannschaft  aufzutreiben,  während  die 
mit  dem  Motor  versehene  Draisine  jeden  Moment  betriebs- 
fähig ist. 

Selbstverständlich  lässt  sich  der  Petroleum-Motor 
auch  zum  Antrieb  von  Strassenfuhrwcrken  verwenden,  und 
habe  ich  in  Stuttgart  zweisitzige,  nach  Art  der  vierräderigen 
Velocipedes  construirte  Wageu  gesehen,  unter  deren  Sitz 
ein  solcher  Motor  angeordnet  war,  welcher  dieselben  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  15—18  km  vorwärts  bewegte. 
Auf  dieselbe  Weise  könnte  der  Motor  auch  für  Omnibusse 
und  Stra8senbahnwagen  verwendet  werden,  und  soll  dem 
Vernehmen  nach  in  Dresden  thatsachlich  der  Versuch 
gemacht  worden  sein,  den  Petroleum-Motor  als  Ersatz  für 
die  Pferde  bei  der  Pferdebahn  einzuführen,  doch  ist  mil- 
der Erfog  dieses  Versuches  nicht  bekannt. 

Aus  dem  Gesagten  dürfte  wohl  entnommen  werden, 
dass  die  Petroleum-Motoren,  welche  in  erster  Linie  für 
Zwecke  des  Kleingewerbes  erdacht  wurden,  auch  im  Eisen- 
bahndienste sehr  gute  Verwendung  finden  könnten  und 
die  Anregung  hiezu  zu  geben,  war  der  Zweck  dieser 
Zeilen.  Ober-Ingenieur  Koestler. 


Wiener  Verkehrsanlagen. 

Per  Commissi"»  für  Verkehreanlageu  in  Wien  i*t  der 
vom  27.  d.  M.  datirte  Erlas»  de«  HandelsminiHeriaiiH  zu- 
gekommen, womit  über  das  Ergebnis  in  der  Zeit  vom  30.  Mai 
Iiis  9.  Juli  1.  J.  rttcksichtüch  der  programmgemäß  demnach« 
znr  Ausführung  zu  bringenden  Linien  de«  Stadtlmlmnetzf»  durcti- 
geflibrten  Tracenrevinions- Verhandlung  entschieden  worden  ist. 
Die  im  Einvernehmen  mit  den  betheiligten  Centralstcllen  <  r- 
floBsene  Entscheidung  basirt  im  Wesentlichen  auf  dun  Antragen 
der  Tracenrevisions-f'ommission  und  der  CoiHmi*8ion  fftr  Ver- 
kehrtunlagcn  In  Wien  und  enthalt  außerdem  eine  Reihe  von 
Anordnungen,  die  für  die  Ausarbeitung  der  Detailprojecte,  be- 
ziehungsweise für  die  Ausgestaltung  der  einzelnen  Bahnlinien 
von  Wichtigkeit  sind.  Hiernach  können  die  Trat  en  zöge 
der  Hauptbahnen  ((iürtellinle,  Ponauatadtlinie  und  Vororte- 
link*) mit  Ausnahme  der  noch  einem  genauen  Stadinm  zu  unter- 
ziehenden Theilstreckcu  unter  Zugrundelegung  der  generellen, 
der  Tracenreviüion«  -  CommisHion  vorgelegenen  l'rojecte  ah 
definitiv  festgestellt  betrachtet  werden.  Pas  bleiche 
gilt  von  den  Lokalbahnen  ( Wienthal  llnie,  Donancanallinie  und 
innere  Ringlinic)  mit  der  in  der  Natur  der  Sache  gelegenen 
Einschränkung,  dass  in  An«ehnng  der  Von  den  anderen  Ver- 
kehrsanlagen (Wienttussregnlirung,  Umgestaltung  des*  Ponau- 
caiiale*,  Anlige  von  SammoU-amtleu  lang»  der  Wien  und  de« 
Donnneanales)  beeinflußten  Theilen  der  Linien  spezielle  Weisungen 
I  vorbehalten  bleiben.  Im  Ueaonderen  wäre  hervorzuheben: 
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A.  Hanptbahiien.  1.  Gürtellinie. 
Kangirstaüon  Brigittennn  der  Staatsbahnen  an  der  Donanufer- 
bahn  -Heiligenstadt  (Gemeinschaftsbahnhof  mit  Donaueanallinle 
und  Franz  Josefs- Bahn)  — Nugsdorferstrnsse-  (iürtelstrasse 
Hatzleinsdorf  (Gemeinschaftsbahnhof  mit  Sudbahn  und  Wiener 
Verbindnngsbabn). 
Diese  Linie,  welche  bis  Ende  1897  (erste  Bauperiode) 
nur  in  der  Strecke  Donaunfcrbahn  Westbaknhof  auszuführen 
ist,  führt  als  Hochbahn  bin  in  die  Nähe  der  Station  Michel- 
heuern  am  Währinger  Gürtel,  von  da  bis  zur  vormaligen 
ti um pen dorfer  Linie  als  Tiefbahn  and  dann  weiter  bis  Matz- 
leinsdorf wieder  als  Hochbahn  Die  Führung  der  Linie  zum 
WcBthabtüiofe  gelbst  nud  der  Anschlug«  an  denselben  bildet 
noch  den  Gegenstand  eingehenden  Studiums  und  wird  ab- 
gesondert erledigt  werden.  Im  Zuge  der  Gürtelstrasse  ist  die 
currente  Dahn  -  so  viel  als  möglich  —  in  den  geraden 
Strecken  In  der  Achse  der  Gürtelstrasse,  bei  Krümmungen 
innerhalb  des  Gürtelspiegels  zu  legen.  L>ie  Statiou  Micheltteuern 
ist  lediglich  als  Frachtenstation  auszuführen,  möglichst  zu  isoliren 
und  mit  Betriebseinrichtungen  zu  versehen,  welche  die  Vermeidung 
von  Störungen  für  die  benachbart«  Irrenanstalt  verbürgen.  Ohne 
Präjudiz  für  den  Zeitpunkt  der  Ausführung  der  Strecke  West- 
bahnbof— Mutzleimdorf  wurde  angeordnet,  dass  die  Führung 
der  Linie  im  Gßrtelspiegel  in  Kelation  znr  Festsetzung  der 
Baulinie  auf  der  künftigen  GUrtclstrasse  zu  erfolgen  hat,  und 
da»*,  um  den  Uebertritt  der  Gürtelbahn  auf  die  Wienthallinie 
zu  erleichtern,  der  nicht  vermeidbare  Höhenunterschied  (circa  1 1 
bis  12  m)  an  der  Kreuzungsstelle  tliunlichst  herabgemindert  werde. 

Sä.  Donaustadtlinie. 
Uraterstern  im  Anschlüsse  an  die  Wiener  Verbindungsbahn  — 
Kronprinz  Rudolfsstrasse— Vorgartenstras&e  -Nunsdorf  zum  An- 
schlüsse an  die  Franz  Josefs-Babn. 

Diese  Linie  führt  als  definitive  Hochbahn  bis  zum  Ueber- 
gangsbahnhofe  in  der  Vorgart enslrasse,  dann  aber  in  das  Strassen- 
nivean  abfallend  als  Provisorium  unter  Herstellung  von  Ver- 
bindungen zur  Kaiser  Ferdlnands-Nordbahn  und  zur  öster- 
reichischen Nnrdwestbabn  entlang  der  Donauuferbahn  und  im 
gleichet!  Niveau  mit  derselben.  Die  von  der  Kaiser  Ferdinunds- 
Notdbahu  beantragte  Verlegung  des  Uebergangsbahnhofes  aus 
der  Vorgartens!  rasse,  sowie  die  von  der  österreichischen  Nord- 
westbahn angeregten,  auf  die  directe  Einbeziehung  der  Nord- 
und  Nordwestbahn  in  das  Stadtbahnnetz  abzielenden  Alternativ- 
Tracen  wurden  theils  aus  technischen  und  ökonomischen  Grün- 
den, theils  in  Anbetracht  de«  Zweckes  der  Donaustadtliule  an- 
geleimt. Dagegen  wurden  Studien  wegen  eventueller  Hebung 
des  Niveaus  des  provisorischen  Theiles  der  Linie  angeordnet 
und  es  ist  für  den  Fall  eines  negativen  Resultates  der  Er- 
hebungen die  definitive  Ausführung  in  der  zweiten  Bauperiode 
(1898 — 1900)  in  Aussicht  genommen.  Weiter  wurde  ange- 
ordnet, dasa  die  Bahunlvcllotte  in  der  Kronprinz  Rudolfs- 
strasse  derart  zu  wählen  sei,  dass  einerseits  die  uöthige  Höhe 
für  die  unbehinderte  Commmiicatiun  unter  der  Bahn  gewonnen, 
anderseits  für  den  Anschluss  der  in  geeignetem  Zeitpunkte 
näher  ins  Auge  zu  fassenden  Fortsetzung  der  Linie  stromab- 
wärts Vorsorge  getroffen  wird.  Die  Aslage  der  Bahn  in  der 
Vorgartenstrasse  wird  unter  angemessener  Schonung  der  da- 
selbst nach  dem  Parcelllrungsplano  vorgesehenen  Vorgärten  zu 
erfolgen  haben. 

3.  Vorortelinie. 
Penzing  im  Anschlüsse  an  die  Elisabethhahn  —Breit ensce — Otta- 
kring— Hernahl — Wilhring — IViblhig  —  Heiligenstadt  zum  An- 
schlüsse an  den  Gemeinschaftsbahnliof. 

Diese  Linie,  die  als  Hochbahn  znr  Ausführung  gelangt 
und  nnr  im  Zuge  befindliche  Höhenrücken  in  gewölbten  Ein- 


schnitten oder  Tunnele  durchfahren  wird,  konnte  in  Anbe- 
tracht der  zahlreichen  Einwendungen  gegen  die  Tracefiihrung 
in  der  Strecke  Hernais— Heiligenstadt  nur  für  die  Strecke 
Penzing— Hernais  mit  Einschlags  der  daselbst  anzulegenden 
Station  festgestellt  werden.  Für  die  Strecke  Hernals— Heiligen- 
stadt  sind  weitere  Stadien  vorzunehmen,  bei  welchen  auf  die 
Eventualität  einer  Verbindung  zum  Hernalser  Schlachthaus«, 
anf  Herstellung  angemessener  Stationen  zur  Befriedigung  der 
Bedürfhisse  von  Gerathof  und  Döbling,  auf  die  Anlage  einer 
Haltestelle  beim  Austritte  der  Bahn  in  das  Krottenbachthal 
und  auf  die  Möglichkeit  einer  bequemen  Verbindung  der  Maga- 
zine der  im  Gebiete  von  Ottakring  neu  zu  erbauenden  Aerarial- 
Tabakfabrik  mit  der  Bahn  Bedacht  genommen  werden  soll. 

B.  J,ocalbahiu>n.  1.  Wienthallinie. 

Diese  Linie,  die  den  Ausgangspunkt  in  Hütteldorf 
nehmen  soll,  kreuzt  die  künftige  Gürtellinie  (A  1)  nächst  dem 
Guinpendorfitr  Schlachthause,  folgt  sodattu  dem  Laufe  de* 
Wienflusses  am  rechten  Ufer  theils  als  gedeckte,  theils  als 
offen«  Untergrundbahn  bis  zur  ScbwarxenbergbrQcke,  erhebt 
sich  dann  zur  Hochbahn  und  fUltrt  an  der  strassenseitigeu 
Grenze  des  Kinderparkes  im  III.  Gemeindebezirk  zum  Bahn- 
hofe „Hauptzollamf  der  Wiener  Verbindungsbahn,  welch* 
letzterer  sie  im  weiteren  Laufe  auf  verbreitertem  Viaducte 
bis  zum  Praterstern  folgt.  Bei  Verfassung  des  Detailprojecte* 
ist  auf  die  entsprechende  Situirung  der  raumlich  in  bescheiden- 
stem Masse  auszustattenden  Statiou  „Elisabethbrücke",  und 
zwar  möglichst  nahe  an  dem  jetzt  bestehenden  Wienflnssufer, 
auf  die  Aufreckthaltung  der  Cominuniration  unter  dem  ver- 
breiterten Verbindungsbahn-Viaducte  im  III.  und  II.  Gemeinde- 
bezirke als  Fussweg  und  auf  die  Eventualität  der  Fortaetznng 
der  Ma|zergasse  gegen  den  IL  Gemeindebezirk  zu,  sowie  auf 
die  Herstellung  eines  Zuganges  zum  Hauptzollamtsbahnhofe 
vom  III.  Gemeindebezirke  aus  durch  den  Bahnköper  der 
Wiener  Verbindungsbahn  Rücksicht  zu  nehmen. 

2.  D  o  n  a  u  c  a  n  a  1 1  i  n  i  e. 
Hauptzollamt  im  Anschlüsse  an  die  Wienthallinie-Brigittabrückc 
(nach  Deberbrückung  des  Wienflusses  dem  rechten  Ufer  des 
Donaucanales  entlang)  — Franz  Josefs- Bahnhof  (Unterfahrung), 
Heiligenstadt  zum  Anscldusse  an  den  GemeinschafUbahnhof. 

Diese  Linie  soll  mit  Ausnahme  der  AnschluBsstr.Miken 
am  Hauptzollamtsbahnhofe  und  bei  Heiligenstadt  als  theils 
offene,  theils  gedeckte  Tiefbahn  ausgeführt  werden.  Von  der 
Traceugenehniigung  erscheint  vorerst  jedoch  die  Untrrfahrong 
des  Franz  Josefs-Bahnhofes,  dann  der  Anschluss  gegen  das 
Hauptzollamt,  respective  die  Strecke  von  der  Ferdinandsbrückc 
ab  ausgenommen.  In  erster  Beziehung  erheischt  die  Forderung 
der  General-Directiou  der  österr.  Staatebahnen,  wonach  die 
Unterfahrung  des  Bahnhofes  der  Franz  Josefs-Bahn  nicht  am 
nördlichen  Ende,  sondern  in  der  Mitte  erfolgen  soll,  noch 
weitere  eingehende  Studien,  und  es  kann  die  Entscheidung  erst 
anf  Grund  dieser  und  einer  vergleichenden  Kostenberechnung 
erfolgen.  Li  Bezug  auf  den  Anschluss  am  Hauptzollaiut*- 
Rahuhofe  bedingen  die  von  der  Finanzverwaltung  und  von  der 
Verwaltung  der  Wiener  Vorbindungsbahn  erhobenen  Ein- 
wendungen, welche  sich  gegen  die  Durchschneidung  der  vor- 
deren Zollamt  »St  rasse,  des  Platzes  vor  dem  Hauptzollamte  nnd 
der  zur  Bedienung  dieses  Letztoren  bestimmten  Geleise  der 
Wiener  Verbindungsbahn  richten,  neue,  sehr  eingehende  Studien, 
bei  welchen  eine  verbesserte  Einmündung  der  Donaucanallinie 
auf  dem  Hauptzollamtsbahnhofe,  beziehungsweise  eine  ent- 
sprechende Verbindung  dioer  Linie  mit  der  Wienthatlini«,  nud 
zwar  eventuell  außerhalb  des  Hanptzollamts  -  Halmhofes  in 's 
Auge  zu  fassen  wäre. 
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3.  Innere  Ringlinie. 

Die  Entscheidung  de«  HandelsminiBter«  ist  im  Einklänge 
mit    dem  Abtrage  der  TracenrowBi»in  -  CommiMion  und  der 
Cotnmiseion  flir  Verkehrsanlagen  zu  Gunsten  der  Alternativ- 
Trace  und  der  BingstrasBe  ausgefallen,  wodurch   die  Contro- 
vwm   hinsichtlich   der  Tracenfuhruog,    welche  ursprünglich 
nilrhst  der  Lantenstrasse  intendirt  war,   endgiltig  erledigt  er- 
scheint. Die  genehmigte  Linie  zweigt  in  dor  Nahe  der  Elisabeth- 
brücke von  der  Wienth&llinio  ab,  übersetzt  den  Wienflu&a  und 
fiihrt  als  Untergrundbahn  durch  die  verlängerte  KärntnerstrasB' . 
weiter  nach  üntertahrung  der  Ecke  des  Heinrichahofes,  unter 
dem  Opernring  und  Burgring  längs  des  Volkegartens  und  des 
Rathhausparkes,  dann  unter  dem  Frankens-  and  Schottenring 
zur  Donauesnallinie,  mit  welcher  sie  nächst  dem  Kaiserbade 
in  Verbindung  tritt.   Ritcksichtlich   aller  Haupt-  nnd  Local- 
balinlinien  wurde  angeordnet,  da«9  öffentliche  Gartenanlagen  in 
weitestgehender  Weise  zn  schonen  sind,  femer,  das«  bei  den 
im  Untergründe  zn  führenden  Strecken  für  die  Anlage  aus- 
reichender Luastätten  vorzusorgen,  bei  Bahnstrecken  lui  ge- 
deckten Einschnitte  auf  eine  angemessene  Ventilation  Bedacht 
zu  nehmen  ist.   Bei  der  Ausarbeitung  de«  Detnilprojectcs  soll 
bezüglich  sämmtlicher  Linien  des  Staatabnhmietzes  auf  An- 
lagen Rücksicht  genommen  werden,  welche  die  Einführung  des 
Lieichentransportes  gestatten;  bei  den  Localbahnen  sollen  Ein- 
richtungen in  s  Auge  gefaast  werden,  welche  die  Abwickelung 
eines    Stüekgtttenrerkehres  zur  Nachwelt   ohne  Störung  des 
Personeuverkehrcm  ermöglichen.  Jene  Wünsche  der  bestehenden 
Verkehrsiuistalten  der  Stadtgcmeinde  Wien  und  Bonstige  In- 
fi, welche  Details  der  Anlagen  betreffen,  wurden  auf  den 
imikt  der  politischen  Begehung  verwiesen. 
Am    Schlüsse   seiner  Entscheidung   hat   das  Handels- 
ministerium »ich  bereit  erklärt,  in  Ansehung  der  Hanptbaun- 
linien  mit  der  ComniiSBion  für  Verkehrsanlageu  in  Wien,  und 
hinsichtlich  der  Localbahnlinien  mit  der  conceBsionswerbenden 
Dampftraimray-Gesellscbnft,   vormals  Kraus  &  Comp.,  behufs 
Feststellung  der  Bedingungen  zur  Erwirkung  der  a.  h.  Con- 
in 


CHRONIK. 

Der  nene  Personen  •  Tarif  der  k.  k.  österreichischen 
Staat  abfilmen.  Die  k.  k.  Generatdirection  der  österreichischen  Staats- 
bahnen  bat  sich  veranlasst  gesehen,  mit  1.  November  1892  nach- 
stehende Aenderungen  des  vom  16.  Juni  1690  an  giltigen  Tarife* 
für  den  Transport  von  Personen-  und  Reisegepäck  einzuführen,  wo- 
bei von  dem  Grundsätze  ausgegangen  wurde,  die  Grundlagen 
des  Kreuser-Zonentarifea  unberührt  cu  lassen. 

Es  wurde  zunächst  von  der  bisherigen  Uebung  Umgang  ge- 
nommen,  die  an  die  Finanzverwaltnng  abzuführenden  Fahrkartpn- 
Gebüren,  deren  Einhebung  eis  gesetzliches  Recht  der  Bahn 


ist,  aas  den  Babneinnahmen  zn  bestreiten. 

Es  wird  denigemäa«  der  Stempelbetrag,  wie  dies  auch  demGe- 
bareugeeetze  entspricht,  nunmehr  neben  dem  Zonenfahrpreise 
ei  «gehoben. 

In  Folge  dessen  wird  auch  beiden,  nach  den  hie  für 
tarifinässig  festgesetzten  Gehören  beförderten 
Separatztlgen  eine  Irarische  Stempelgebttr  nach  der  per  Kopf 
entfallenden  Quote  nnd  der  Personen  anzahl  berechnet 

Znr  Beseitigung  der  vielen  derzeit  bestehenden  Ausnahmen 
von  der  dem  Kreuzer-Zonentarife  zn  Grande  liegenden  Zonencin- 
5  wurde  die  Einreihnng  von  Stationen  mit  11  nnd  12  km  Ent- 
in die  erste  Zone  aufgehoben  und  wird  die  Tarifberecbnnng 
ann  an  geoan  nach  der,  der  wirklichen  Kntfernnng 
rechenden  Zone  vorgenommen. 
Die  Ausgabe  von  Schülerkarten  erfuhr  iusoferne  eine 
Beschrankung,  als  dieselbe  für  Schuler  von  Ober-Gymna- 
sien Ober-Realachnlen  undBochsehulenan  den  Nach- 


weis der  gänzlichen  oder  halben  Bef  r  e  i  nng  von  der 
Entrichtung  des  Schul-,  beziehungsweise  Collegiengelde*  gebunden 
wurde. 

Ferner  haben  Handlungsgehilfen  aar  in  dem  Falle 
Anspruch  auf  die  50«i  Ermässigung  in  der  III.  Wageurla&se  der 
Personenzüge,  wenn  sie  nicht  im  Jahres-  oder  Monats- 
gehalte stehen. 

Die  Anzahl  der  für  die  Benützung  von  Separatwagen 
zn  losenden  Fahrkarten  I.  Classe  wurde  von  9  auf  12  Fahr  karten 
fnr  einen  zwei-  oder  dreiachsigen  nnd  auf  18  Fahrkarten  für  einen 
vier-  oder  mehrachsigen  Wagen  erhöht 

Schliesslich  wnrde  für  Jedes  Gepäeks-Recepisse,  auf 
Grund  dessen  eine  Portogebür  oder  anch  nur  der  Fracht- 
zuschlag für  Wert-  und  Lieferzeit  Interesae-Deelaration  berechnet 
wird,  eine  Stempelgebttr  von  fünf  Kreuzer  Noten 
eingeführt 

Proben  mit  Honigevald'e  nenesa  achsniedeiaernen  Rade. 

Um  an  den,  mit  dein  neuen  aehmiedeisernen  Rade,  von  welchem  wir 
in  unserer  letzten  Natnmer  in  der  Rubrik  „  Literatur*  Erwähnung 
gethan  haben,  nnd  auf  welches  wir  noch  in  einer  längeren  Abhandlung 
zurückkommen  werden,  anzustellenden  Versuchen  über  dessen  Festigkeit 
und  Baltbarkeit  tbeilzuoehmen,  hatten  sich  Ober  Einladung  des  Er- 
finders, Herrn  Regiernngsratbcs  HOnigsvald,  am  81.  v.  II.  etwa 
70  Personen,  Fachmänner,  Vertreter  der  Regierung,  der  Eisenbahnen  etc., 
mit  einem  Separatzage  der  Nordbahn  in  deren  Wagen werkstutte  in 
Floridadorf  begeben. 

Unter  den  Anwesenden  befanden  sich:  der  Präsident  der  Nord- 
bahn,  Geheimrath  Markgraf  Alexander  P  a  1 1  a  v  i  c  i  n  i,  Vizepräsident 
Geheimrath  Graf  B  o  o  s-W  a  I  d  e  e  k,  die  Verwaltungaräthe  Regierung*  - 
ratb  Hönigsvald  nnd  Alfred  v.  Lenz,  von  der  Direclion  Hofrath 
Jeitteles,  Regierangarath  Ast,  Regierungarath  Bezecnr,  Re- 
giemngsrath  Rayl,  Regieruugsrath  Kutilek,  ferner  der  Präsident 
des  nicderCaterr.  Gewerbevercines  Matscheko,  GM.  v  Gatten- 
b'erg  als  Referent  des  Kriegsminiateriums,  der  Cbef  der  General  - 
iuspection,  Sectionscbef  Freiherr  v.  L  i  1 1  e  n  a  n,  Scctionarath  K  fl  c  b- 
I  e r,  die  Hofrätbe  P  i c h  I e r  und  Karg),  Rcgicruugarath  Kon- 
witz,  die  Oberinspectoren  Glück  und  Klier,  Director  Ziffer, 
Iiiiiiector  Irr  ich,  Director  Schloss  von  der  Anglobank,  die  Pro- 
fessoren R  e  a  s  1  e  r  nnd  Kirsch,  Baron  ('  z  e  d  i  k,  Director  Eckert 
von  der  Ringhoffcr'schen  Maschinenfabrik,  Director  Reinhardt 
von  Ternitz.  Regiernngsrath  Hönigsvald,  der  Patentinhaber  des 
nenen  Rade«,  sowie  die  anwesenden  Iogeoieure  gaben  zunächst  einige 
Erläuterungen  über  die  Gesichtspunkte,  von  welchen  bei  der  Con- 
struetion  des  neuen  Scheibenrades  ausgegangen  wurde. 

Die  Ergebnisse  der  vorgenommenen  Proben  haben  alle  Er- 
wartungen obertroffen.  Zuerst  wurde  eine  Schlagprobe  auf  ein  neues 
Rad  mit  einem  Fallbären  von  4i8  kg  Gewicht  vorgenommen,  welcher, 
ans  verschiedenen  Höhen  fallend,  die  grG&sten  Arbeitsmomente  darstellte, 
welche  ein  Rad  je  su  ertragen  haben  kann.  Das  Rad  zeigte  nach  dieser 
Probe  keinerlei  Risse  oder  sonatige  Beschädigungen,  obgleich  die 
Fallhöhe  zuletzt  die  ausserordentliche  Ziffer  von  4160  mm  erreicht 
hatte.  Sodann  schritt  man  zu  Zerstörungsproben  unter  einem  Dampf- 
hammer mit  dem  Fallgewichte  von  1975  kg  und  einem  Hub  von  3Ü0 
bis  465  nun.  Diese  Probe  ergab  nach  sechs  Schlägen  auf  da«  stehende 
Rad  nur  Eindrücke  von  zusammen  33  mm  auf  beiden  Seiten,  ohne 
dass  das  Rad  selbst  eine  Veränderung  in  der  Gestalt  erfahren  hätte. 
Da  bei  dieser  ausserordentlichen  Widerstandaleittung  des  geschmiedeten 
Rades  eine  bis  zur  Zerstörung  getriebene  Probe  noch  lange  Zeit 
beansprucht  haben  würde,  so  wurde  die  Fortsetzung  der  Probe 
eingestellt  worauf  die  Anwesenden  den  Ernnder  des  Rades,  Herrn 
Regierungsrath  H  »  n  i  g  s  v  a  l  d,  in  1 
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staatlichung  der  prenniseben  Bahnen  ein  hAchbedeatsamer  Schritt 
geschehen,  aber  auch  der  Wettbewerb  der  einzelnen  selbst&tändigen 
Bahnen  entfallen  int,  und  Am»  die  amerikanischen  Eisenbahnen  zu 
wenigen  europäischen  Fachmännern  ans  eigener  Anschauuog  bekannt 
sind.  Sie  rühmen  besonders  den  Ostlichen  Theil  der  Vereinigten  Staaten 
in  Bezug  anf  Fortschritt  und  Solidität. 

Die  Verfasser,  deren  Namen  in  der  Eisenbahu-Praxis  sowohl 
all  in  der  Literatur  rühmlichst  bekannt  sind,  ergänzen  ihre  beider- 
seitigen Hauptfächer  zu  einem  gerundeten  Berichte,  für  welchen 
Bitte  nebst  einem  generellen  iTeberbliuke  der  Organisirung  nnd 
Eigentümlichkeiten  der  nordamerikanlschen  Eisenbahnen,  die  Ab- 
schnitte Ober  Bauart  der  Wagen,  Betriebsdienst  im  Allgemeinen  nnd 
der  Wagen  im  Besonderen,  ebenso  Aber  Werkstätten  nnd  Fabriken 
im  Allgemeinen  nnd  jener  von  Wagen  in  Besonderem  verfasst  bat. 
Von  Borriea  wurden  die  Abschnitte  Uber  Signalwesen,  Banart  und 
Betriebsdienst  der  Locomotiven,  I»«oraoüv  Fabriken  nnd  Werkstätten, 
Oberbau  nnd  mechanische  Anlagen  nnd  über  Schmieröle  verfall. 

Die  Studienreise  ging  Ton  New- York  Ober  Philadelphia.  Balti- 
more, Altoona,  Pittaburg  nach  Chicago.  lorllck  aber  Jackson,  Buffalo 
nach  New-York,  mit  einer  Seitetitonr  nach  Boston.  Der  ganze  Reise- 
bericht ist  eine  fortlaufende  Kette  von  charakteristischen  Wahr- 
nehmungen, die  in  eben  so  stetiger  Folge  durch  Text  und  Zeichnung 
festgehalten  wurden.  Kin  Bild  davon  in  Kleinem  zn  geben,  ist  nicht 
möglich;  es  können  hier  nur  einige,  den  Contrast  zwischen  europä- 
ischem und  nordamerikanischern  Eisenbahnwesen  besonders  scharf 
zeigende  Stellen  au*  ihrem  Zusammenhange  herausgenommen  werden. 

^sVlTii  AQs9  v^€Itt  fiTf^ktJdcllCfl)*    Ällf    d<%3  DÄ^lmt^  sÖ^dÜF^Dlfl 

Sinne  der  Nordamerikaner,  aus  ihrem  iu  die  breitesten 
Volksschichten  dringenden  Verständnisse  mechanischer  Einrichtungen, 
ana  ihrer  Selbstherrschaft  ohne  Zunft  und  Zwang,  aus  ihrem  Grund- 
satze, gut«  Arbeitskräfte  auch  gut  zu  bezahlen  aber  bis  zur  Er- 
schöpfung auszunutzen  und  kein  bindendes  Dienstverhältnis  «iuzu- 
eheu,  und  aus  dem  Emporschnellen  grosser  Städte  inmitten  einer 
"ildniss  binnen  einigen  Jahrzehnten,  daher  rapid  sich  ändernden 
Verkebrsbedürfnissen  —  der  Charakter  der  nordameri- 
kanischen Eisenbahnen  natürlich  abgeleitet,  ihre  einfache 
Organisirung  mit  wenig  Personale  nnd  noch  weniger  Coutrole,  ihre 
häufig  nur  in  den  unerläßlichsten  Haupts tUcken  tadellos  vollendete 
sonst  aber  unfertige  Constrnetion,  ihr  starker,  einem  Achsdrucke  von 
über  18.000  kg  nnd  einer  Geschwindigkeit  von  100  km  gewachsener, 
doch  trotz  des  besten  Kcttnngsmaterialcs  oft  wegen  ungenügender 
Ausrichtung  mangelhafter  Oberbau,  dagegen  der  dieses  ausgleichende 
sichere  Gang  der  FAhrbctriebsiuiltel,  die  ausgedehnte  Aun  endnng  der 
Trnckgestellc,  die  starkeu,  sebuelleu  Locomotiven  mit  selbst  5  ge- 
kuppelten Achsen,  die  bequemen,  weiten  Reisen  ohne  Aufenthalt  ge- 
wachsenen Personenwagen  sammt  den  zugehörigen  Einrichtungen,  die 
alle  in  das  Bestreben  ausklingt'u :  Schnell  vorwärts! 

Das  Signalwesen  zeichnet  sich  durch  möglichste  Ein- 
schränkung in  allen  Signalgattungen,  namentlich  auf  der  Strecke 
ans,  zn  deren  Bedienung  Menschenhand  nötbig  ist.  Zum  Ersatz  da- 
für sind  die  Zuge  mit  Schnellbremsen  anf  das  Vorzüglichste  ausge- 
rüstet und  wird  von  dem  Zugs-  und  Moscbinenpersonale  die  äusserst« 
Vorsicht  und  Entschlossenheit  gefordert  Die  meiste  Anwendung  wird  1 
von  automatischen,  namentlich  von  mit  Luftdruck  betriebenen  Block- 
signalen und  Weichenstellwerken  gemacht.  Die  Strecke  entbehrt  der 
Signale  zumeist  ganz,  nnd  die  Stationen  werdeu  nach  ihrer  Wichtig- 
keit in  eigentliche  Signal-  und  in  kleinere  Stationen  unterschieden, 
welch'  letztere  im  Allgemeinen  nur  fltr  den  Bedarfsfall  ein  Halte- 
Signal  besitzen.  Für  die  Sicherheit  de«  Zugverkehr«!  sorgt  auf 
Strecken  von  50 — 250  km  je  ein  besonderer  Zugleiter  (Train  dia- 
patchcr),  der  die  Kreuzungen  zn  bestimmen  und  die  Signalisimng  zu 
tiberwachen  bat,  von  welchen  Functionen  die  Stntionsbeamten  ganz 
oder  nahezu  entlastet  sind. 

Die  Banart  derLocotnotiven  erzielt  vor  Allem  hohe 
Leistungsfähigkeit :  Kraft  nnd  Schnelligkeit.  Hierauf  und  auf  Dauer- 
haftigkeit, sowie  auf  einfache,  dnreh  vorhandene  Reservebc*tandtbeile 
iu  kurzer  Zeit  leicht  auszuwechselnde  Ooustructions-Elemente  wird 
der  Wert  gelegt,  nicht  auf  Gefälligkeit  der  Formen  und  auf  sparsamen 
Brennstoffverbrauch  ;  die  Oekonomle  wird,  sowie  beim  Menschen- 
materiale  in  der  höchstmöglichen  Ausnutzung  der  Maschinen  gesucht. 
Die  Locomotiven  bleiben  in  der  Kegel  von  einem  Auswaschen  zum 
andern  in  Fener,  was  Personal  Wechsel  bedingt,  entweder  durch  fixe 
Doppelbesetzung  oder  durch  einen  Turnus  nach  Bedarf.  Eine  Durch- 
schnittsleistung von  6000  km  im  Monate,  die  bei  Pcrsonenzugs- 
locomotiven  auf  14.000  km  steigt,  wird  als  Beispiel  angefahrt  und 
ist  nicht  die  höchst  erzielte  Ausnutzung.  Die  Reparaturen  sind  durch 
das  erwähnte  ('onstructioiisprmcip  schnell  möglich.  Das  Locomotiv- 
personale  ist  von  allen  Nebenarbeiten  ausser  dem  Fahrdienste  selbst 
vollständig  befreit.  Aua  den  günstigen  Resultaten  leitet  v.  Borries 
aurJi  fnr  die  deutschen  Bahne»  die  mehrfache  Besetzung  der  Loci- 
n,  nnd  zwar  für  jede  mit  zwei  festen  Persoiwlpartieu,  ab. 


Diesen  Vortheilen  gegenüber  wird  in  einem  anderen  Abschnitte  aller- 
dings auch  die  Mir  Instandhaltung  der  Locomotiven  verminderte  Sorg- 
falt bei  Persoualweebsel  betont.  Ceber  die  Construction  und  Haopt- 
Abmeasungen,  sowie  tiber  die  Banart  der  einzelnen  Tbeile  der  vor- 
züglichsten Locomotiv  Typen  enthalt  das  Werk  an  Beschreibung, 
Coteu  nnd  Abbildungen  eine  Frille  lehrreichen  und  noch  niemals 
veröffentlichten  Materiales.  Eine  Wiedergabe  desselben  im  Auszüge 
ist  anch  nur  annäherungsweise  unmöglich,  was  von  dem  entsprechenden 
Abschnitte  Ober 

die  Personen-,  Luxus-  nnd  Guterwagen  ebenfalls 
gilt.  Durchwegs  herrscht  der  Grundsatz,  Menschen  nnd  Güter  bequem 
und  schnell  anf  weite  Strecken  zu  befördern;  die  Luxnswagen  ent- 
halten alle  Bedürfnisse  einer  Wohnung,  sie  und  die  anderen  Personen- 
wagen besitzen  die  neuesten  Constructionen  an  Ofen-,  Dampf-  and 
\Va>serheizung.  Petroleum-  nnd  Gas-Beleuchtung;  das  elektrische 
Licht  hat  sich  noch  wenig  Bahn  gebrochen.  Das  vieraebsige  System 
mit  Drehgestellen  ist  anch  bei  den  Guterwagen  fiberwiegend.  Bremsen. 
Federung,  Kuppelung  sind  möglichst  vollkommen,  die  Banart  einfach 
und  widerstandsfähig.  Auch  die  Wagen  werden  möglich«  ausgenutzt 
und  wird  der  Weg  der  Personenwagen  mit  gegen  100,  der  Curs- 
uod  Luxuswagen  mit  160  bis  £50,  der  Guterwagen  mit  80  bis  gegen 
:(0  Tausend  Kilometer  im  Jahre  augegeben. 

Der  Abschnitt :  „Allgemeines  aber  Betrieb"  enthält 
ein  C<iinpendium  von  Wahrnehmungen  Uber  alle  dem  Auge  des  Ver- 
kehrsinannes  auffallenden  Eigenthnmlichkeiten,  jede  einzelne  mit 
kurzen  Strichen  dargestellt  und  durch  viele  Ziffern  erläutert.  Wir 
erfahren,  data  die  GesammUänge  der  am  30.  Juni  1890  iu  den  Ver- 
einigten Staaten  im  Betriebe  befindlich  gewesenen  Eisenbabncn  rund 
25-I.O0Okm  (zehnmal  soviel  als  in  Deutschland  nnd  mehr  als  in  ganz 
Europa)  betrag,  dass  rund  ItU.OOiikm  die  Normalspur  von  1485  mm 
hatten,  die  Übrigen  Spurweiten  von  meist  1448  mm,  dann  914  mm,  aber 
geringere  Strecken  selbst  von  (110  und  2540  in  den  Extremen  hatten. 
Es  bestanden  im  Jahre  1889  (W9  Bahnverwaltnngen,  von  denen  33 
eine  IJfnge  über  1400km  Schienenweg  besitzen.  Es  zeigt  sieb,  dass 
das  Verhältnis  der  Gesaturut-Eiunabinen  aus  dem  Peronen-  zum  (illtcr- 
verkehre  in  Nordamerika  nicht  ausserordentlich  verschieden  von 
jenem  in  Europa  ist  nnd  sieh  verhält:  in  Nordamerika  rund  wie 
31:  «7.  in  Deutschland  »0:69,  in  England  42 : 53.  Die  Sicherheit 
des  Verkehres  stellt  sich  in  Nordamerika  sehr  ungünstig  für  die  Be- 
diensteten. Rs  wurden  vom  1.  Juli  1888  bis  1  Juli  1889  von 
704.743  iusgesammt  im  Eiseubabnd ieust  beschäftigten  Personen  1972 
getödtet  und  20.028  verletzt,  es  entfällt  hiemit  auf  ja  <167  Personen 
ein  Todter  und  auf  je  36  ein  Verletzter.  Ungleich  günstiger  stellt  sich 
der  Percentsatz  fUr  die  Reisenden,  da  von  den  Beförderten  rund 
377  Millionen,  40  getödtet  und  174  verletzt  Warden,  wonach  eine 
Tödtnng  auf  rund  9,  und  eine  Verletzung  auf  rnpd  3  Millionen 
Reisenle  kommt  Es  folgen  Angaben  über  den  Umfang  vi 
sorge,  die  jedem  Menschen  in  Amerika  im  Verkehre  mit  der  1 
fltr  seine  Sicherbeil  obliegt,  Uber  die  gebräuchlichen  Warnnngs- 
Signale,  Uber  Bahuhofanlagen,  Personal-Elntbeilnag  und  Functionen, 
Zngsrangirung  und  Verkebrsrerbältnisse  aller  Art  im  Urossen  und 
Kleinen.  Einfachheit  in  der  Anlage  und  Ausrllatnng,  nnd  äusserst 
möglichste  Anspannung  des  Vorhandenen  zeigt  sich  in  jedem  Detail. 
Die  Beamten  sind  gut  bezahlt  und  eminente  Praktiker,  deren  Vor- 
bildung jedoch  im  Allgemeinen  die  in  Deutschland  geforderte  nicht 
erreicht,  was  aber  in  Amerika  selbst  bereits  als  ein  Mangel  empfunden 
und  zu  verbessern  angestrebt  wird.  Hiemit  ist  nur  ein  kleiner  Theil 
der  Gebiete  des  Verkehrswesens  angedentet,  Ober  welche  dieser  Ab- 
schnitt sich  erstreckt;  bezüglich  der  drei  umfassenden  Abschnitte 
Uber  dos  Werkstäitenwes-n.  nämlich: 

Allgemeines  tt  b  e  r  W  e  r  k  s  t  ä  1 1  e  n  nnd  Fabriken, 
dann  Locomotivfabriken  und  Werkstätten,  endlich 
Wagenwerkstätten  und  Fabriken,  die  ganz  besonders 
reich  mit  Abbildungen  ausgestattet  sind  uud  ein  geschlossenes  Ganzes 
Uber  Werkstftttenweseu  bilden,  ist  eine  aasxugliche  Schilderung  ganz 
unstatthaft.  Es  mums  diesfalls  und  bezüglich  der  Übrigen,  nur  eingangs 
im  Titel  genannten  Abschnitte  auf  dos  Werk  selbst  verwiesen  werdeu, 
nach  deaseu  aufmerksamer  Lecture  man  am  Ende  die  Empüuduog 
hat,  als  könne  der  Leser  nichts  mehr  ihi 
er  selbst  diesen  Theil  der  amerikanischen 
würde,  so  lebensfrisch  und  voll  den  reichen  Stoff  abrundender  Details 
ist  das  Buch  geschrieben.  Es  wird  den  europäischen  Kisenbabn- 
verwaltuugen  viel  nnd  lange  die  Anregung  zn  Vergleichen  gehen, 
was  für  nns  neu  und  doch  passend  wäre.  Aber  auch  die  Amerikaner 
werden  dankend  erfahren,  welche  ihrer  Einrichtungen  zwei  europäische 
Eisenbahn-Autoritäten  als  eigentümlich  und  nur  in  Amerika  gangbar 
erkannt  haben. 

Dass  die  Ausstattung  dieses  grossen  technischen  Werkes  in 
Text  und  Zeiclmung  unübertrefflich  ist,  die  Tafeln  iu  jeder  Linie 
uud  deutlich  sind,  ist  bei  der  gewählteu  Verlagshandlung 
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Wien,  den  13.  November  1892. 
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Clabversammlung:  Dienstag  den  22.  November  I 
1892,  7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  Dr.  Josef  Schwab, 
Secretftrs  der  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn,  Aber:  nDas 
titue  rtfiriebt-Rtqlemcnt." 


Die  Lofomollvlabrik 

der  London  and  North  •  Western  Eisenbahn 
in  Crewe. 

Von  J.  K.  Trnov»ky,  Ingenieur -Adjunet  der  Kaiser  Ferdinanda- 

Nordbabn. 

Die  Locomotivfabrik  in  Crewe,  in  der  alle  Locomo- 
tiven  der  London  and  North-Western  Eisenbahn  verfertigt 
nnd  repariert  werden,  ist  eine  der  grossten,  wenn  nicht 
die  grösste  Locomotivfabrik  Europas.  Im  Laufe  der  Zeit 
hat  sie  sich  zu  einer  Sehens  weiten  Anstalt  herausgebildet 
und  wurde  in  Folge  dessen  nicht  nur  von  einer  ganzen 
Reihe  hochgestellter  Persönlichheiten,  sondern  auch  von 
Ingenieuren  ans  allen  Weltgegenden  besucht  und  bewundert. 

Diese  Fabrik  wurde  ursprünglich  gegründet  im  Jahre 
1845  als  Reparatur-Werkstätte  für  Maschinen,  Personen- 
und  Lastwagen  der  Grand  Junction  Eisenbahn,  welche 
später  im  Jahre  1846  zum  grossen  Eisenbahnsystem  London 
and  North-Western  einverleibt  wurde.  Nachdem  sich  aber  die 
Abtheilung  für  den  Locomotivban  in  Folge  der  gesteigerten 
Bedürfnisse  immer  mehr  erweiterte,  wurden  die  Wagen- 
abtheilungen nach  Wolverton  und  Earlestown  übersiedelt, 
and  nun  beschäftigt  sich  Crewe  seit  dem  Jahre  1865  nur 
mit  dem  Locomotivbau  und  wurde  so  zum  Centrum  der 
Eisenbahnwerkstätten  der  London  and  North  -  Western 
Railway.  Im  Jahre  1864  fand  eine  wichtige  Erweiterung 
der  Fabrik  dadurch  statt,  dass  sie  für  den  Bessemer- 
process  eingerichtet  worden  ist  Die  Bessemerhütte  wurde 
unweit  von  der  Vereinigung  der  ehester  und  Holyhead 
Eisenbahn  mit  der  Hauptstrecke  aufgebaut,  und  es  musste 
diese  Bahn,  welche  bis  dahin  durch  das  Werk  ging,  ab- 
gezweigt werden,  wobei  der  dadurch  gewonnene  Grund 
für  neue  Bauten  benutzt  werden  konnte;  von  da  stammt 
die  Bezeichnung  dieses  Theiles  „Deviations  Shops",  zum 
Unterschiede  von  „Old  Works".  Sonstige  Erweiterungen 


wurden  nach  Bedarf  in  verschiedenen  Zeiten  durch- 
geführt. Im  Jahre  1843  hatte  die  Fabrik  eine  Fläche  von 
2V4  bis  3  Acres  (1  Hectar  =  2  471  Acres),  wahrend  sie 
gegenwärtig  116  Acres  umfasst,  von  denen  36  auf  die 
gedeckten  Bauten  fallen.  Es  mos»  erwähnt  werden,  dass  sich 
diese  Fabrik  nicht  nur  mit  der  Herstellung  der  nöthigen 
Locomotiven  befasst,  sondern  auch  mit  verschiedenen 
anderen,  mit  dem  Eisenbahndienste  zusammenhängenden 
Arbeiten  und  Einrichtungen  beschäftigt,  wie  mit  Walzen 
von  Eisenbahnschienen,  mit  Anfertigung  von  Signalvor- 
richtungen, Untergestellen  für  Wagen,  Erahnen  und  man- 
nigfaltigen Einrichtungen  für  Niederlagen,  Ziegeleien, 
Tischlerarbeiten,  Gas-,  Wasser-Hähnen,  hydraulischen 
Einrichtungen  und  sogar  auch  mit  Ziegelbrennerei. 

Die  Leistungsfähigkeit  reicht  hier  so  weit,  dass  das 
Werk  im  Stande  ist,  aus  dem  Rohmaterial  alle  Bestand- 
teile zum  Baue  der  Locomotiven  und  anderer  hier  er- 
zeugten Einrichtungen  selbst  herzustellen,  mit  alleiniger 
Ausnahme  der  Messingrohre  und  Kupferplatten. 

Die  Gesanuntzahl  der  hier  erzeugten  Locomotiven 
von  Gründung  der  Fabrik  bis  zu  Ende  Mai  1890  ist  3135, 
von  denen  nicht  weniger  als  146  iu  einem  Jahre  ge- 
macht wurden.  Ausserdem  werden  jährlich  circa  2000 
Locomotiven  repariert,  und  es  befinden  sich  hier  gewöhnlich 
zu  diesem  Behufe  gleichzeitig  330  Locomotiven. 

Das  sogenanute  „Alte  Werk*  beschäftigt  sich  aus- 
schliesslich mit  dem  Baue  und  der  Reparatur  von  Maschinen 
und  enthält  eine  Bau-  und  drei  Reparaturwerkstätten, 
eine  Werkstätte  für  Achsen  und  Räderpaare,  eine  Mon- 
tierung, Dreherei,  Schmiede,  Federwerkstätte,  Kupier- 
schmiede und  endlich  die  Hanptbureaux  und  Haupt- 
Niederlagen.  Mit  Ausnahme  der  Schmiedearbeiten,  welche 
in  der  letztgenannten  Schmiede  ausgeführt  werden,  werden 
verschiedene  Bestandteile  im  rohen  Zustande  aus  anderen 
Abtheilungen  der  Fabrik  bezogen.  So  kommen  zum 
Beispiel  die  Untergestellplatten  und  andere  schmiedeiserne 
Bleche  ans  dem  Blechwalzwerke,  Kurbel-  und  gerade 
Achsen,  Radreifen,  Federn,  Kuppel-  und  Laufräder  und 
andere  BestandtheÜe  von  Stahl  aus  der  Staklst-hmiede 
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des  Stahlwerkes,  Cylinder.  Rüder,  Lager  ond  an-  I 
dere  Gussstttcke  aas  der  Giesserei.  Verschiedene  Schlnss- 
arbeiten  finden  zuletzt  in  der  Bauwerkstätte  statt,  wo 
die  eigentliche  Zusammenstellung  der  Locomotire  be- 
ginnt und  vollendet  wird.  Sobald  das  Untergestell 
fertig  ist,  wird  der  Kessel  aufgesetzt  Gleich  darauf 
wird  die  ganze  Maschine  von  zwei  oben  angebrachten 
Laufkrahnen,  welche  wie  Riesenhände  hinunter  greifen, 
gefasst  und  zur  Prüfung  des  Kessels  geführt.  Nachdem 
die  Maschine  wieder  zurück  gebracht  ist,  werden 
die  fehlenden  Bestandtheile  der  inneren  und  Äusseren 
Einrichtungen  anmontiert  und  der  Kessel  mit  dem 
Mantel  verkleidet,  worauf  sie  wieder  von  den  Krahnen 
in  die  Anstreicherei  getragen  wird.  Unterdessen  wird 
der  Tender  in  einer  anderen  Abtheilung  hergestellt;  er 
wird  darnach  an  die  Maschine  angekuppelt,  beide  werden 
angestrichen,  und  nach  einer  Probefahrt  ist  die  Locomo- 
tive  für  den  Dienst  bereit 

Die  gewöhnlich  erforderliche  Zeit  zur  Zusammen- 
stellung einer  Locomotive  in  der  Bauwerkstätte  ist  circa 
4  Wochen,  und  die  kürzeste  Zeit,  in  der  unter  ganz 
normalen  Verhältnissen  eine  Locomotire  zusammengestellt 
worden  ist,  ist  14  Tage. 

Als  eine  Illustration,  was  diese  Fabrik  imNothfalle 
zu  leisten  vermag,  sei  erwähnt,  dass  ein  Versuch  mit 
dem  Baue  einer  Locomotive  gemacht  wurde,  wobei  um 
6  Uhr  Nachmittags  an  einem  Montage  angefangen  worden 
ist  und  um  1  Uhr  folgenden  Mittwoch,  also  in  einer  Frist 
von  261/»  Arbeitsstunden,  die  Locomotive  fertig,  angeheizt 
und  lauffähig  war. 

In  der  Einricbtungswerkstätte.  bietet  sich  für  den 
Laien  ein  Anblick  ohnegleichen.  In  diesem  Räume  mit 
unzähligen  Riemen,  Scheiben,  Wellen  und  Arbeitsmaschinen 
für  alle  möglichen  Zwecke  kann  man  die  Verfertigung 
aller  Bestandtheile  der  Locomotive  verfolgen.  Hier  gibt 
es  Drehbänke,  Hobelmaschinen,  Shapinge,  Stossmaschinen, 
Bohrmaschinen  und  Fraismaschinen.  Hier  werden  Dampf- 
cylinder,  Kolben,  Ventile,  Injectoren,  Lager  und  tausend 
andere  kleine  Bestandtheile  gemacht,  und  alle  die  an- 
geführten Sachen  werden  entweder  nach  Normalmodellen 
ausgeführt  oder  in  Schablonen  eingepasst,  so  dass  sie 
in  jede  beliebige  Maschine  jeder  beliebigen  Classe,  mit 
Ausnahme  einiger  Specialmaschinen,  vollkommen  passen. 
Die  Möglichkeit  des  gegenseitigen  Vertauschens  ist  eine 
solche,  dass  alle  4  Locomotiv-Normalclassen  eine  Menge 
von  streng  gleichen  Theilen  besitzen  und  das»  ein  jeder 
von  diesen  Bestandteilen  von  einer  Locomotive  abmontiert 
und  an  eine  andere,  ohne  jede  Anpassungsarbeit,  befestigt 
werden  kann.  Ja  es  geht  so  weit,  dass,  wenn  ein  Cylinder 
einer  Locomotive  unbrauchbar  wird,  man  sofort  einen 
zweiten  ans  der  Montierungswerkstätte  holen  und  anstatt 
des  fehlerhaften  anbringen  kann. 

Schraubenmuttern,  Bolzen,  Stifte  und  eine  Menge 
ähnlicher  Sachen  bereiten  Lehrknaben,  welche  in  dieser 


Abtheilung  die  ganze  Lehrzeit  verbringen  und  von  da  als 
Gehilfen  in  andere  Abtheilungen  versetzt  werden. 

Die  Achsenwerkstätte,  wo  die  Räder  und  Achsen 
verfertigt  werden,  sind  mit  kräftigen  Arbeitsmaschinen, 
der  Arbeit  angemessen,  versehen,  und  einige  der  Dreh- 
bänke Bind  im  Stande,  ein  Räderpaar  bis  zu  8  Fuss  9  Zoll 
engl.  (=  2680  mm)  Durchmesser  zu  drehen.  Interessante 
Arbeitsmaschinen  sind  hier  die  Grob-Drehbänke  (roughing 
lathe),  bei  welchen  7  Schneidwerkzeuge  zugleich  an  einer 
Kurbelachse  arbeiten;  noch  interessanter  ist  die  Nag- 
maschine (nibbling  machine),  bei  der  nicht  weniger  als 
160  Messer  am  Umfange  einer  drehenden  Scheibe  angebracht 
sind,  welche  den  vollgeschmiedeten  Theil  bei  einer  ge- 
kröpften  Welle  zwischen  den  Kurbeln  herausnehmen. 

Eine  sinnreiche  Einrichtung  in  dieser  Werkstätte  ist 
ferner  der  fahrende  Krahn  zum  Heben  der  Räderpaare 
und  anderer  Theile  und  zum  Zuführen  in  die  Drehbänke. 
Dieser  Krahn  fährt  auf  einer  einzigen  Schiene,  welche 
parallel  mit  den  Drehbänken  durch  die  ganze  Werkstätte 
läuft,  und  wird  oben  von  zwei  Balken  geführt 

Der  Krahn  wird  mittelst  einer  Baumwolleine  von 
Zoll  engl.  Durchmesser  von  oben  angetrieben  und  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  80  Fuss  in  der  Minute  von 
einer  Stelle  an  die  andere  befördert.  Die  Geschwindigkeit 
der  Antriebleine  ist  eine  Meile  in  einer  Minute ;  die  Last 
wird  mit  9  Fuss  Geschwindigkeit  in  der  Minute  gehoben. 
Eine  ähnliche  Anordnung  befindet  sich  auch  in  der  Mon- 
tierungswerkstätte. 

Das  Stahlwerk  ist  ein  Theil  der  Fabrik,  der  gleich- 
falls das  Interesse  des  Besuchers  ganz  ausserordentlich 
zu  erwecken  vermag.  Das  Stahlwerk,  welches  im  Anfange 
zwei  Converters,  einen  Puddelofen  und  eine  kleine  Schmiede 
besass,  wurde  später  durch  eine  grosse  Schmiede,  Eisen-, 
Gelb-  und  Stahlgiessereien,  ein  Schienenwalzwerk,  eine 
Kesselschmiede  und  verschiedene  Reparatur-  und  sonstige 
Werkstätten  erweitert. 

Das  Stahlwerk  ist  auf  eine  jährliche  Erzeugung  von 
50.000  Tonnen  Stahl  eingerichtet;  thatsächlich  erzengt 
man  25.000  Tonnen.  Die  Luft  für  die  Converters  wird 
von  zwei  horizontalen  Gebläseinaschineu  von  460  Pferde- 
kräften  verschafft.  Die  Maschinen  sind  von  Hick.  Hargreaves 
&  Co.  in  Bolton.  Die  Dampfcylinder  haben  36  Zoll,  die  Luft- 
cylinder  48  Zoll  Durchmesser,  und  der  gemeinschaftliche 
Hub  ist  5  Fuss.  Im  Stahlwerk  sind  auch  drei  Schweiss- 
öfen  für  die  Stahlingots,  die  vou  dem  Converter  kommen 
und  direct  in  die  Walzen  eingeführt  werden. 

Die  Walzwerkanlage  ist  für  eine  jährliche  Erzeugung 
von  45.000  Tonnen  Eisenbahnschienen  eingerichtet,  die 
wirkliche  Production  beträgt  jedoch  nur  25.000  Tonnen 
im  Jahre.  Der  Antrieb  geschieht  durch  eine  700pferdige 
Maschine  mit  Corliss  -  Steuerung.  Die  Schienen  werden 
noch  glühend  mit  einer  Circularsäge  auf  eine  bestimmte 
Länge  zugeschnitten,  dann  sofort  gebohrt  und  gerade 
gestreckt. 
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In  der  Schmied«  befindet  sich  zunächst  ein  Dnplex- 
haromer  von  3<)  Tonnen,  ein  solcher  von  10  Tonnen  und 
11  verticale  Dampfhämmer  von  15  hundredweight*)  bis  zu 
8  Tonnen  ;  ausserdem  sind  hier  eine  Badreifen- Walzmaschine, 
eine  Fertigwalze,  Säge-  und  Scheeraaschinen. 

Der  Duplexhammer  von  30  Tonnen,  entworfen  von 
Mr.  Ramsbottom,,  besteht  aus  2  Blöcken  von  je  30  Tonnen, 
die  sich  horizontal  gegen  einander  bewegen  und  zwischen 
sie  gelegte  Schmiedest  (Icke  bearbeiten.  In  diesem  Ranme 
werden  auch  die  Stahlschwellen,  Patent  Webb,  erzengt, 
von  denen  bis  jetzt  mehr  als  100.000  Stück  auf  den 
Strecken  der  London  and  North-Western  Railway  ver- 
wendet sind. 

Sehenswert  ist  auch  die  hier  befindliche  Circular- 
säge;  ihre  Umfangsgeschwindigkeit  ist  13.000  Fuss  in 
einer  Minute,  und  sie  dringt  durch  eine  Achse  yon  9  Zoll 
Durchmesser  in  30  Secunden. 

In  einem  kleinen  Locale  neben  der  Schmiede  be- 
findet sich  eine  elektrische  Schweissmaschine  in  fort- 
währendem Betriebe,  und  werden  mittelst  dieser  Stangen 
und  kleinere  Gegenstände  bis  zu  einem  Durchmesser  von 
40  inm  in  erstaunlich  kurzer  Zeit  geschweisat. 

Im  Stahlwerk  gibt  es  39  Cupolöfen,  alle  mit  Re- 
generatoren, System  Siemens.  Sieben  davon  sind  für 
Hartinstahl-Erzengang,  fünf  zu  20,  zwei  zu  5  Tonnen; 
das  hierar  nöthige  Gas  wird  in  49  Oefen  erzeugt  und 
durch  unterirdische  Rohre  zugeführt.  Der  für  die  ver- 
schiedenen Maschinen  und  Dampfhämmer  erforderliche 
Dampf  wird  in  22  Kesseln,  System  Lancashire,  von  7  Fuss 
Durchmesser  und  30  Fuss  Länge  erzeugt  Die  Kessel  haben 
zwei  Flammrohre  und  sind  ausschliesslich  aus  Stahlblech 
construiert. 

Die  Reparaturwerkstätten  für  Locomotiven  nehmen 
einen  grossen  Gebäudecomplex  von  993  Fuss  Länge  und 
106  Fuss  Breite  ein  und  sind  mit  Drehbänken  für  Achsen, 
Radreifen  und  Uberhaupt  mit  allen  nöthigen  Arbeits- 
maschinen  aasgerüstet. 

Hier  sind  auch  die  Kessel  zum  Auskochen  des  Oeles 
und  der  Schmiere  von  Bestandteilen,  welche  wegen  irgend 
einer  Reparatur  auseinander  genommen  wurden ;  das  Fett 
wird  gesammelt  und  in  Seife  verwandelt. 

Bei  der  Herstellung  der  Kessel  aus  Stahl,  wovon 
seit  1873  nicht  weniger  als  2863  für  Locomotiven  und 
218  für  Stabilmaschinen  erzeugt  worden  sind,  wird  der 
Wahl  der  Stahlplatten  eine  grosse  Aufmerksamkeit  ge- 
widmet. Von  jeder  Platte  wird  ein  Stück  genommen  und 
allen  möglichen  strengen  Proben  unterworfen,  wobei  ein 
Register  über  die  Probenrcsnltato  geführt  und  auch  die 
Lage  jeder  Platte  am  Kessel  genau  vermerkt  wird. 

Dicht  bei  der  Locomotivfabrik  befindet  sich  eine 
Ziegelei  mit  zwei  Ziegelmaschinen,  einem  grossen  Ring- 
ofen und  Trockenscbuppen.  Die  jährliche  Erzeugung  be- 
trägt 5  bis  6  Millionen  Ziegel. 

~       •)  i  bnndredweigbt  =  SO  802  kg. 


In  den  umfangreichen  Magazinen  ist  eine  strenge 
und  nöthige  Controle  eingeführt,  und  es  ist  unmöglich, 
dass  auch  das  Kleinste  ohne  einen  schriftlichen  Befehl 
herau.sgetni.gen  wird. 

Sehr  bemerkenswert  ist  die  schmalspurige  Eisen- 
bahn, die  in  alle  Theile  des  Werkes  bei  einer  Lange  von 
5  Meilen  führt;  ihre  Spurweite  beträgt  18  Zoll  engl., 
und  sie  wird  von  kleinen  Locomotiven  befahren. 

Mittelst  dieser  Eisenbalin  werden  nicht  nur  Material 
und  Kohle,  sondern  auch  Arbeiter  und  Beamte  befördert 

Für  die  Arbeiter  ist  in  der  Fabrik  ein  Speiselocal  ein- 
gerichtet Die  Zahl  der  in  der  Locomotivfabrik  angestellten 
Personen  aller  Classen  ist  ungefähr  6500,  und  beträgt  so- 
nach mit  Hinzurechnung  der  713  Maschinenführer,  Heizer 
und  Putzer  ans  dem  Heizhause  in  Crewe  die  Gesammt- 
zahl  der  in  der  Fabrik  beschäftigten  Menschen  7200. 
Das  Heizhaus,  in  welchem  täglich  150  Locomotiven  an- 
geheizt werden,  bedeckt  mit  seinen  Nebenanlagen  eine 
Fläche  von  3*/«  Acres. 

Noch  soll  hervorgehoben  werden,  dass  die  Fabrik 
auch  das  Gas  zur  Beleuchtung  nicht  nur  für  den  eigenen 
Gebrauch,  sondern  auch  für  die  Stadt  Crewe  erzeugt,  sowie 
sie  die  letztere  anch  mit  Wasser  versorgt,  welches  aus 
den  rothen  Sandfelsen  bei  Whitemore,  circa  12  Meilen 
von  Crewe,  an  der  Stafforder  Eisenbahn,  zugeführt  wird. 

Die  Stadt  Crewe  wächst  und  gedeiht  mit  der  London 
and  North-Western  Bahn.  Vor  60  Jahren  wohnten  hier 
160  Bauern.  Am  4.  Juli  1837  besuchte  dieses  unange- 
sehene Dorf  der  erste  Eisenbahnzug  auf  der  neu  erbauten 
Grand  Junction  Eisenbahn.  Im  Jahre  1841  war  die  Ein- 
wohnerzahl 203  und  im  Jahre  1852,  1 1  Jahre  nach  Grün- 
dung der  Fabrik,  stieg  diese  Zahl  auf  4571;  im  Jahre 
1861  war  sie  8159,  im  Jahre  1871  17.810  und  jetzt 
wohnen  hier  gegen  30  Tausend  Seelen. 

Der  erste  leitende  Director  der  Fabrik  war  Mr. 
Trevithick,  Sohn  des  grossen  Trevithick,  der  im  Jahre 
1805  an  der  Stelle  des  jetzigen  Euston  Bahnhofes  in 
London  seinen  fabelhaften  „Dampfwagen"  ausstellte.  Zu 
dieser  Zeit  besass  die  Gesellschaft  65  Locomotiven.  Ihm 
folgte  im  Jahre  1857  Mr.  Ramsbottom,  welcher  zahlreiche 
Verbesserungen  eingeführt  hat;  diesen  ersetzte  im  Jahre 
1871  Mr.  Francis  William  Webb,  der  jetzige  Haupt- 
Maschinen-Ingenieur  und  Locomotiv-Superintendent.  Mr. 
Webb  hat  seine  Praxis  in  Crewe  unter  Ramsbottom  ge- 
macht und  ist  35  Jahre  bereits  im  Dienste  der  Gesell- 
schaft. Seinem  Erfindungsgeiste  hat  die  London  and  North- 
Western  Bahn  zahlreiche  Verbesserungen,  welche  sich  auf 
alle  Zweige  der  Eisenbahntechnik  beziehen,  zu  verdanken, 
und  gilt  Mr.  Webb  auch  auf  dem  Continente  als  hervor- 
ragender Fachmann. 

Znm  Schlüsse  mögen  nach  den  letzten  Ausweisen 
noch  folgende  Angaben,  welche  einen  Einblick  in  den 
grossartigen  Umfang  der  London  and  North-Western  Eisen« 
bahn  gewähren,  Platz  finden: 
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Capital  £ 

Einnahmen  in  einem  Jahre    ....  £ 

Jahresausgaben  £ 

Zahl  der  beschäftigten  Personen     .   '.  . 
Zahl  der  beschäftigten  Personen  m  der 

Locomotiv-Abtheilung  

Die  Meilenlänge  '  " 

Eigene  Locomotiven  

„  Personenwagen  

„  Lastwagen  

Gewöhnliche  Wagen  

Pferde  

Schiffe  

Zahl  der  Reisenden  in  einem  Jahre    .  . 
Gewicht  der  in  einem  Jahre  gebrauchten 

Fahrkarten  Tonnen 

Beförderte  Waare  und  Mineralien  in 

einem  Jahre  

Anzahl  der  Stationen  

„      „  Signalhtttten  

„     „   Signalhebel  im  Gebrauche  . 
Anzahl  der  Signallampen,  die  jede  Nacht 

leuchten   17.000 

Zurückgelegte  Meilen  in  einem  Jahre  .    .  61.417.483 

Brennmaterial- Verbrauch  Tonnen  1.129.G12 

Wasser-Verbrauch  n  8,416.000 

Zahl  der  Special-Personenzüge    ....  56.000 

„     „        „     Lastzüge   155000 

Crewe  sorgt  für  die  ganze  Strecke.  Das  ganze  Per- 
sonal von  18.000  Menschen  ist  dem  Superintendenten  unter- 
ordnet; von  diesen  sind  10.000  Maschinenführer,  Heizer 
und  Schlosser  in  verschiedenen  Heizhäusern  auf  der  Strecke. 

Die  ganze  Locomotiv-Abtheilung  zerfallt  in  eine  süd- 
liche und  eine  nördliche,  wobei  Crewe  der  Theilnngspunkt 
ist  Die  Bahn  besitzt  35  Heizhäuser  an  verschiedenen 
Stellen.  Ausserdem  gibt  es  kleinere  Reparatur-Werkstätten 
in  Longsight,  Caxlisle,  Rugby  und  Willesden.  Alle  diese 
Werkstatten,  sowie  die  Waggonfabrik  in  Earlstown  und 
Personenwagenfabrik  in  Wolverton,  alle  erhalten  Material 
und  die  nßtbigen  Bestandteile  von  Crewe. 


101,000.000 
11,580.000 
6,229.000 
60.000 

18.000 
2.700 
2.620 

6.000 
57.000 
3.500 
3.500 
20 

63,000.000 
60 

37,500.000 
800 
1.500 
32.000 


Bestimmungen 

aber  die 

Bauart  der  Fahrbetriebsmittel  der  österreichischen 
Eisenbahnen  mit  normaler  Spurweite.  *) 

I.  Allgemeine  Bestimmungen. 

§  1. 

Die  Fahrbctrlebsmittel  müssen  den  bindenden  Vorschriften 
der  technischen  Vereinbarungen  des  Vereines  deutscher  Eiaen- 

•)  Die  vorstehenden  Bestimmungen  sind  mit  Erlau  de*  k.  k. 
li&ndelaminUteriume,  Z.  82.904,  am  1.  Anguit  1893  in  Kraft  ge- 
treten und  bat  du  kgL  ungar.  Handelaminiateriiuu  unter  Einem  die 
gleiche  Verfügung  für  die  Eisenbahnen  in  den  Ländern  der  ungar. 
Krone  getroffen.  Wir  halten  es  für  im  Interesse  unserer  Leser  ge- 
legen, wenn  wir  diese  Bestimmungen  vollinhaltlich  wiedergeben. 

Die  Bedaction. 


bahn-Verwaltungen  vom  1.  Jänner  1889  entsprechen,  insofern 
die  nachstehenden  Bestimmungen  keine  Abweichung  enthalten. 

II.  Besondere  Voraohriften. 
A.  Ltetmotlvea  lad  Taster. 

§  S- 

Gawieat,  Breite«-  an«  Höheumasse  der  Locomotlve«. 

Der  Raddruck  der  »oll  ausgerüsteten  Locomotlve  dan- 
in keinem  Falle  7000  kg  übersteigen. 

Schnellings-,  Personenzugs-  nnd  Lastzugs  •  Locomotiven 
dürfen  im  allgemeinen  in  allen  festen  Thailen  nur  die  in 
Blatt  1  gezeichneten  Umgrenzungen  erreichen. 

Schwere  Laatzuga-Locomotivea  (Kategorie  m  e  und  alle 
Kategorien  IV  laut  §  4),  sowie  8e*a n daran«*-  und  Verachiebe- 
Locomoüven  dürfen  mit  den  festen  Thellen  auch  die  auf  Blatt  2 
gezeichnete  Umgrenzung  erreichen. 

Bei  Locomotiven  für  ansaergewfihnhclie  Zwecke  können 


§  3- 
Staageokeile. 

Der  Weg  für  die  .Stangenkelle  muaa  derart  begrenrt 
sein,  daas  die  Keile  in  der  tiefsten  Lage  nur  so  weit  berab- 
geachlagen  werden  können,  als  die  Umgreosnngslinien  (Blatt 
1  und  2)  für  die  betreffende  Gattung  Locomotiven  gestatten. 

§  4- 

Bezeichnung  der  Locomotiven. 

Jede  Locomotlve  mota  an  beiden  Längs* iten  ausser  den 
Eigenthnmsmerkraale  und  der  bei  der  Eigenthumsbahn  ttblichan 
Kategorie  •  Bezeichnung  noch  eine  der  nachfolgenden  Kate- 
gorie-Beaeichnungen  tragen  und  im  Innern  de«  Ffikrenchatt- 
bausea  mit  der  Angabe  der  Maximal-Goachwindigkeit,  welche 
nach  Massgabe  der  Bauart  der  Locomotive  nicht  überschritte« 
werden  darf,  versehen  sein. 

Die  Kategorie  -  Bezeichnung  bat  nach  folgenden  Vor- 


Kategorien- 

Anzahl 
der 

I 

Nicht 
gekuppelt 

IIa 

bis  inel.  83  t 

IIb 

Uber  83  bis  Inel.  25  t 

/  2 

Hc 

Uber  25  t 

Dil 

bis  inel.  30  t 

Hlb 

aber  30  bis  inel.  36  t 

/  3 

nie 

Uber  35 » 

IV  a 

bia  Inel.  40  t 

IVb 

Ober  40  bis  inel.  46  t 

I  4 

rvc 

über  16  t 
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£lncauot&'V6Bt  die  unter  gewöhnlichen  VeihRltniseen  auf 
einer  Steigung    Ton   10%o  "'cht  mindesten*  800  t  mit  einer 
UenchvrindlgVeit  von  17  km  per  Stande  ziehen  können,  oder 
4eren   Tender     nicht  mindestens   8  m3  Wasser    fassen,  er- 
halten  die  jtategorien  -  Bezeichnung    viereckig  eingerahmt, 

§  5. 

Breiten-  ud  Höhenmasse  der  Tender. 

Alle  fetten  Theile  der  Tender  dürfen  höchstens  die  auf 
Blatt  1  gezeichnete  UmgrenEung  erreichen. 

Passonasranm  der  Teader. 

Die  Tender  mOssen  im  Allgemeinen  einen  Fassungsraum 
Ar  mindestens  8  m8  Wasser  nnd  4  m8  Brennstoff  besitzen. 

Bei  Tendern  fdr  Locomotiveu  zu  besonderen  Zwecken, 
sowie  für  Secnndärzngs-  nnd  Verachiebe-LocomoUven  ist  ein 
geringerer  Fassungsraum  ihr  Wasser  nnd  Kohle  zulässig. 

§  7. 

Btgnsllatera-SMtCPB. 

Die  an  der  Rückwand  des  Tenders  anzubringenden  Hülsen 
für  die  Signalstützen  der  Aasschlaglaternen  haben  die  Pyramiden- 
form  mit  quadratischem  Querschnitt  von  46  nun  oberer  und 
35  mm  unterer  Seitenlange  im  Lichten,  bei  76  mm  Höhe 
zu  erhalten. 

Dio  Diagonale  des  Viereckes  der  Hülsen  muss  parallel 
zur  Achse  des  Tender«  gestellt  sein,  und  die  Hülsen  so  an- 
gebracht sein,  dass  die  Laternen  vom  Führerstand  thnnlichst 
beobachtet  werden  können. 

Die  Kloben  für  die  Schluss-Signallaterncn  müssen  zum 
A o/stecken  der  Laternenbaken  keilförmige  Schlitze  mit  den 
auf  Blatt  6  angegebenen  Abmessungen  besitzen.  Die  Kloben 
müssen  an  der  Stirnselte  derart  sltuirt  sein,  dass  ein  ent- 
sprechender Raum  für  die  Scbluss-Signallaterne  frei  bleibt. 

Dementsprechend  sind  für  die  Schluss-Signallaternen  die 
auf  Blatt  0  angegebenen  Maximalmasse  einzuhalten. 

Boi  den  Ausscblaglaternen  darf  der  grüsste  Querschnitt 
des  Laternen kastens,  dessen  Seitenflächen  gleichlaufend  mit  den 
Wagenflächen  liegen  sollen,  nicht  Uber  250  mm  Breite  und 
280  mm  Hohe  betragen  und  derjenige  des  Laternenaufsatzes 
(Schornsteines)  nicht  über  140  mm  Breite  und  120  mm  Höhe 
haben.  Die  Stützen  sind  so  am  Fahrzeuge  zn  befestigen,  dass 
alle  Theile  der  aufgesteckten  Signallaternen  noch  150  mm  von 
der  Umgrenzung  des  lichten  Raumes  (vergl.  Blatt  1  der  tech- 
nischen Vereinbarungen  des  Vereine«  deutscher  Eisenbahn- Ver- 
waltungen) entfernt  bleiben. 

§8- 

Tender-Locemotiven. 

Vorstehende  Beatlmmungen  (§§  1  bis  7)  gelten  auch  für 
Tender-Locomotiven. 

B.  Personen-,  Pest-  usd 

§  9- 

Breiten-  und  ilükenmasse. 

Bei  Personen-,  Post-  nnd  GepSckswagen  dürfen  im  All- 
gemeinen die  festen  Tkoile  höchstens  die  auf  Blatt  3  und  5 
gezeichnet»  Umgrenzung  erreichen. 

Bei  ansscrgewöhnliehen  Wagen  dürfen  die  festen  Theile 
auch  die  auf  Blatt  5  gezeichnoto  Umgrenzung  erreichen. 

§  10. 

Typen  ftr  Personenwagen. 

Personenwagen,  welche  für  Hauptbahnen  bestimmt  sind, 


hergestellt  werden.  Für  besondere  Verkehnwwecke  (Local- 
verkehr  grösserer  Städte  etc.)  sind  Coupe-Wagen  anch  ferner- 
hin zugelassen. 

Personenwagen,  welche  in  Schnellzüge  eingestellt  werden, 
sind  mit  der  Bezeichnung  „S.  Z.*  (für  Sehnellzüge)  zu  versehen. 

§  IL 


Post-  und  Gepäckswagen,  dann  Personenwagen,  inso- 
ferne diese  nicht  für  den  Localverkehr  bestimmt  sind,  müssen 
mit  Aborten  versehen  sein,  welche  den  Reisenden,  beziehungs- 
weise den  Bahn-  oder  Postbediensteten  anch  wahrend  der 
Falut  zugänglich  sind. 

Die  Einrichtung  dieser  Aborte  muss  den  jeweilig  gelten- 
den Sanltatsvorschrlften  entsprechen. 

§  12. 

Sehnt« vorrlehtna gen  an  seitlichen  F*n*teroffnong»B. 

Zur  Verhütung  von  Gefährdung  der  Reisenden  durch 
seitliches  Hinausbengen  sind,  insoferne  es  die  Wagenbreite  be- 
dingt, geeignete  Schutzvorrichtungen  an  den  Fensteröffnungen 
anzubringen. 

In  der  Nahe  der  Fenster  solcher  Wagen  muss  eine  die 
Warnung:  „ Nicht  hinausbeogen*  in  möglichst  auffälliger  Form 
enthaltende  Aufschrift  angebracht  sein. 

Um  im  Falle  einer  drohenden  Gefahr  das  Entkommen 
eingeschlossener  Personen  durch  die  Fensteröffnungen  zn  er- 
möglichen, sollen,  insoferne  bei  den  Fensteröffnungen  Schutz- 
stangen  angebracht  sind,  die  Fensteröffnungen  durch  die  Schutz- 
stangen  in  der  Art  nntergetheilt  sein,  dass  eine  lichte  Oeffnnng 
im  Ausmaase  von  mindestens  400/500  mm  frei  bleibt. 

Bei  lichten  Oeffhnngen  von  geringeren  Dimensionen 
müssen  eventuell  angebrachte  Sebutzstaogsn  entweder  beweg- 
lich hergestellt  werden,  oder  es  müssen  die  Scbntzst 
ein,  daas  sie  leicht  au 


BigualUtern-gtBtzen. 

Die  Personen-,  Post-  und  Gepäckswagen  mit  Bremse 
an  dem  einen  Wagenende  mit  zwei  Stützen  für  die 
Ausschlaglatcrnen  und  an  jeder  Stirnwand  mit  einem  Kloben 
für  die  Scblusslateme  ausgerüstet  sein. 

Diese  Stützen  und  Kloben  sind  in  gleicher  Weise  aus- 
zuführen nnd  anzubringen,  wie  in  §  7  für  Tender  vorge- 
schrieben ist. 

§  14. 
Bremsers  Itae. 

Die  im  Fernverkehre  zu  verwendenden  Personen-,  Post- 
und  GepSckswagen    müssen  mit 


%  15. 
Behebung  und 


Saramtliche  Personen-,  Post-  und  GepÄckswagfti 
Heizvorrichtungen  besitzen. 

Für    Personenwagen    sind  thnnlichst 
richtungen  herzustellen. 

Bei  Personenwagen,  welche  mit  Gas-  oder  elektrischer 
Beleuchtung  versehen  sind,  ist  für  eine  Nothbeleuchtung  Vor- 
sorge zn  treffen. 

§  16. 

Anstrich  und  Bezeichnung  der  Personenwagen. 

Die  Personenwagen  I.  und  U.  Classe  sind  einheitlich 
mit  einem  grünen  Anstriche,  die  Personenwagen  III. 
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mit  einem  grünen  oder  rothbraunen  Anstrich  zu  versehen,  und 
die  einzelnen  Felder  der  Wagen  mit  einer  leicht  sichtbaren 
Beechneidting  in  folgenden  Farben  zu  umrahmen: 

Für  die     I.  Clasae  gelb, 

i»     »     tt.     „   grün, 

„     .     1U-     ,   roth. 

Ausserdem  sind  dio  einzelnen  Wagenclassen  mit  deut- 
lichen Ziffern  zu  kennzeichnen. 

§  17. 

Vernebln»*  der  Personenwagen. 

Nach  Aussen  aufschlagende  ThUrcn  an  den  Langseiten 
der  Personenwagen,  welche  unmittelbar  in  die  Sitzraume  fuhren, 
müssen  drei  Verschlussvorrichtungen  besitzen,  nnter  denen  sich 
ein  Vorreiber  (Vorlegeriegel)  befinden  mnss,  welcher  so  anzu- 
ordnen ist,  dass  er  von  Innen  bei  offenem  Fenster  mit  der 
Hand  erfasat  werden  kann. 

Die  übrigen  zwei  VerBchlussvorrichtungen  sind  so  her- 
zustellen, daK»  die  eine  derselben  blos  von  Aussen,  die  zweite 
blos  von  Innen  des  Wagens  mit  einem  Handgriff  versehen 
ist,  und  hat  letztere  Verscblussvorricbtung  aussen  einen  D»rn- 
verscblusi  mit  quadratischem  Querschnitt  mit  nachfolgenden 
Abmessungen  zu  erhalten  : 

Lange  des  Dorne«  15  mm 

Seite  de*  Quadrates  an  der  Spitze  ....  7  mm 
Soite  des  Quadrate»  an  der  Wurzel  ...  9  mm 
Für  die  an  den  Langseiten  der  Wagen  befindlichen 
ThOren,  welche  nach  Innen  oder  Aussen  aufgehen  und  nicht 
unmittelbar  in  die  Sitzrllume  führen,  können  beide  Verschinas- 
vorrichtungen nach  Innen  mit  Handgriffen  versehen  sein  ;  bei 
nach  Aussen  aufschlagenden  TbUrcn  müssen  jedoch  Vorreiber 
angebracht  sein.  Für  solche  Thüren.  welche  an  der  Stirnseite 
direct  auf  die  Uebergangsbrürken  führen,  muss  ansier  dem 
Klinkenverschluss  ein  normaler  Dornverschlnss  angebracht  sein, 
welcher  im  Innern  keinen  Handgriff  besitzen  darf. 

Für  an  den  Stirnseiten  der  Personenwagen  angebrachte 
Tbüren,  welche  auf  Plateaus  führen,  genügt  ein  einfacher 
Klinkenverecblusa. 

(Schluss  folgt.) 


CHRONIK 

Peraonalnacbrichtrn.  S«.  Majestät  der  Kaiser  hat  den  Ober- 
Inspectoren  der  priv.  österr.-ungar.  Staatseiseiibshn-Gesellschaft,  Jobann 
Ludwig  und  Eduard  B  a  s  i  k  a,  anlasslich  ihrer  Uebernabme  in  den 
Köln  «und  in  Anerkennung  ihrer  vierjährigen  berufseifrigen  Wirksam- 
keit den  Titel  eines  kaiserlichen  Käthes  verliehen. 

Zoguvrrop&taagen  im  September  1892.  Im  Monate  September 
1893  kamen  bei  den  österreichischen  Eisenbahnen  bei  den  Z Ilgen  mit  Per- 
sonenbeförderung folgende  Verspätungen  in  den  Endstationen  vor:  Bei 
den  schnellfahrenden  Zügen  Uber  10  Minuten  398,  bei  den  Personen- 
zügen über  20  Minuten  459,  bei  den  gemischten  Zogen  Ober  30 
Minuten  99,  im  Ganzen  956.  Die  Anzahl  der  Veranlassungen,  durch 
welche  diese  Verspätungen  herbeigeführt  wurden,  betrog ;  durch  Ab- 
warten von  Zügen  796.  durch  Post-  nnd  Polizei-Amtshandlungen  76, 
durch  Unregelmässigkeit  im  Fahrdienste  und  ansserge wohnlichen  Ver- 
kehr 631,  durch  atmosphärische  Einflüsse  13,  durch  Hindernisse  auf 
der  Bahn  9,  durch  mangelhaften  Zustand  der  Bahn  4,  durch  Schad- 
haftwerden von  Fahrzeugen  17,  durch  andere  Gründe  38.  Die  Zahl 
jener  Züge,  durch  deren  Verspätungen  Anschlüsse  nicht  vollzogen 
werden  konnten,  betrug  89. 

Loea!bal>B  Salzburg— Parsch.  Der  Salzbnrger  Eisenbahu- 
und  Tramway-Geseltschaft  wurde  die  Allerh.  Concession  zum  Baue 
und  Betriebe  einer  Abzweigung  von  den  bestehenden  gesellschaft- 
lichen Linien  bei  der  Carolinenbrucke  in  Salzburg  nach  Parsch  er- 
tbeiit.  Die  projectirte  1'8  km  lange  Localhahn  »oll  in  der  Halte- 
stelle „Aeosserer  Stein*  der  Linie  Salzburg— St.  Leonhard— Drncheu- 
loch  der  Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-üeseUschaft  abzweigen 


und  vorerst  unter  Benützung  der  nach  Aigen  führenden  itHti?rh«n 
Strasse  bis  zur  Abzweigung  der  Lanitstrasse  ziehen.  Sodann  kreutt 
die  projectirte  Linie  diese  letztere  Strasse  im  Niveau  und  zieht  hier- 
auf entlang  der  Landstrasse  bis  zu  0'92  km,  von  wo  ab  sich  die 
Trasse  nach  Osten  wendet  und  schliesslich  nach  Uebersetzuug  citihier 
Waaserläufe  in  nördlicher  Richtung  in  die  Station  Parsch  der  Staats- 
babnlinie  Salzburg— WBrgl  einmündet.  Der  Zweck  der  projectirtea 
Verbindungsbahn  besteht  in  der  Ablenkung  des  Frech  teaverkehrta 
im  Stadtgebiete  auf  die  neue  Linie,  sowie  m  der  Erleichterung  des 
Personenverkehrs,  insbesondere  des  Tonristenverkehrea  von  Salzburg 
rar  Gaisbergbahn. 

Obst-  un>t  Wildhanm-Cultnrnn  lang-  den  österreichisch»* 
Eisenbahnen  am  Seh  Inas«  de»  Jahres  1891.  Die  Gesammtzahl  der 
Bepflanzten  Obstbäume  betrug  mit  Sebluss  des  Jahres  1891  309.873 
Stuck  gegen  359.573  im  Jahre  18«0.  Es  ist  somit  eine  Vermehrung 
um  10.308  Stück  Obstbäume  eingetreten,  d.  i.  2-9*4  gegen  3jt  des 
Jahres  1890.  Im  Durecbschuitle  ergebeu  sieb  per  Bahnkilometer  23  7 
Stück  Obstbäume  gegen  23  5  Stück  im  Vorjahre.  Es  bat  sonach  sich 
die  Dichtigkeit  der  Obstpflanzungen  im  Jahre  1891  nur  um  0-2  Stack, 
d.  i.  «  »•.  vergröseert. 

Ausser  diesen  Obstpflanzungen  besitzen  einzelne  Bahnen  auat 
noch  Bestände  von  Maulbeersuanchern  und  Weinreben,  und  zwar  alt 
Beibenpflanznngen.  Das  (lesammtauamaaa  dieser  Reibenpflaasungei 
betrug  im  Jahre  1891  65.252  m.  d.  i.  4  2  m  per  Bahnkilometer. 

Zum  ersten  Male  werden  bW  der  Bozen-Meraner  Bahn  Weis- 
reben  ausgewiesen,  dagegen  sind  die  Maulbeerbecken  der  Galiziscnea 
Carl  Ludwig-Baha  in  Folge  des  Baues  des  zweiten  Geleises  gänzlich 
eingegangen. 

Das  Geaammterlragnis  der  Obstbanm-Cnlturen  belief  sich  im 
Jahre  1891  auf  tl.  935  75  gegen  It.  1072  75  im  Voijahre  und  hat 
sich  daher  uro  fl.  I37-—  venniudert. 

Auf  den  15  821  km  langen  Eisenbabnstrecken  waren  Torbsndeii 
an  Baumen  und  Sträuchen): 

Einzelpflanzungen :  3.632.311  St.  oder  233  St.  per  Kilometer  Bahalaogt 

gegen  8.503.188  St  oder  222  St.  per  Kilosseier 
Bahnlange  im  Jahre  1890. 

daher  absoluter  Zuwachs  im  Jahre  1891 :  129-155 
Stuck  oder  8  7*. 
Bcihenr  Häufungen:  5,543.178  ra  oder  355  m  per  Kilometer  Bahaliag» 

gegen  5,826  044  m  oder  311  m  per  Kilometer  Bahn- 
lange  im  Jahre  1890, 

daher  absoluter  Zuwachs  im  Jahre  1891 :  3I7.194n 
oder  41  Ii. 

Geschlossene  Bestände:  4,290.073  m»  oder  275  m«  per  Kilometer  Bahn- 
lange 

gegen  4,170.817  m*  oder  272  m«  per  Kdo: 
meter  Bahnlange  im  Jahre  1890, 
daher  absoluter  Zuwachs  im  Jahre  1891- 
120.156  m«  oder  2i>*. 

Es  ist  somit  im  Jahre  1891  bei  den  Wildbturaen  nnd  Wald- 
sträuchern insgesammt  eine  Vennehrung  eingetreten. 

Einen  Ertrag  der  Wildbaum-  und  Strauclter  -  Cnlturen  weisen 
nur  die  Sudbahn  und  die  kgl.  Sächsischen  StaaUbahnen  aas,  erste« 
mit  fl.  245  72,  letztere  mit  Mk.  2-90,  das  ist  fl.  1-74. 

Auf  einen  Kilometer  Bahnlftuge  entfallen  im  Jahre  1891 : 
335  Stück  Einzelpflanzungen  gegen  323  Stück,  dann  513  m  Reihen- 
pflanzen  gegen  494  m  und  561  m*  geschlossene  Bestände  gegen  die 
gleiche  Anaabi  des  Vorjahres. 

Ks  ist  sonach  eine  absolute  und  auch  eine  relative  Zunäht! 
der  Anpflanzungen  längs  der  österreichischen  Eisenbahnen  Im  Jahre 
1891  zu  constatiren. 

Dienst-  nad  Arbelt  erwohnungen  bei  den  Pronsslsehea 
.staaUflornbsliBei.  Die  Schaffung  guter  und  gesunder  Wohnungen 
für  die  Eisenbahn-Bediensteten  bildet  stets  eine  Frage  von  besonderer 
Bedeutung.  Wegen  Maugel  an  geeigneten  Wobnungen  beim  unteren 
Personal  wurde  der  Preussiscben  Staatsbahnverwaltuag  durch  das 
Gesetz  vom  1.  April  1887  für  den  Bau  von  1436  Dienstwohnungen 
fQr  Weichensteller  und  Bahnwärter  die  Summe  von  6,600.000  M.  rar 
Verfügung  gestellt,  —  Daneben  sind  aus  den  jährlichen  Betriebsfonds 
ebenfalls  beträchl  liehe  Mittel  su  diesem  Zwecke  verwendet  worden. 
Die  Eisenbahneuta  der  beiden  letzten  Jahre  setzten  für  den  Bau 
von  Beamten  Wohnungen  di«  Summe  von  rund  1,060.000  aus.  Gegen- 
wartig besitzen  die  Preussiscben  Staats*  isenbahnen  22.980  Dienst- 
wohnungen for  Beamte.  Zu  diesen  22.9SI0  Beamten-Dienstwohnungen 
der  Preussiscben  Slaatsbahneu  treteu  die  126«  Beamten  -  Dienst- 
wohnungen der  Reichsbahnen  in  Klaass-Lothringon,  so  dass  bei  d« 
Preussiscben  StaaUbahnen  und  den  Keicbsbahnen  in  Elsass-Lothringea 
zusammen  24.246  Beamten-Dienstwohnungen  vorhauden  sind. 

Für  KUenhabnarbeiter  besitzen  die  Preussiscben  Staawbahuen 
350  besondere  Wohngebsude  mit  etwa  1100  Fnmiiienwobnnngeu.  K< 
wird  übrigens  mit  dem  Bau  von  Arbeiterwohnungen  bei  den  Preussischea 


Digitized  by  Google 


b(Lbne!i  fortgefahren.  Binnen  Kurzem  »oll  in  Frankfurt  a.  M. 
alt  Ba"  e'"**  fsTr*Mwen  Anzahl  von  Wohnungen  für  Arbeiter  der 
n    v,  Werkstatt*     begonnen  werden.   Zu  diesem  Zwecke  »ind  durch 
Am  Vreu»5'*^8  Gesetz  vom  6.  Juni  1892  xnnSeb.it  28n.O0O  H.  aus 
iftantamHteta  verfügbar  gemacht.  Ausserdem  tut  jüngst  vom  Eisenbahn- 
lUmster  die  Bildunir  von  Baugenossenschaften  nuter  den  Eisenbahn- 
bediensteteu.  namentlich  unter  den  kleinen  Beamten  nnd  Arbeitern 
angeregt  und  die  Forderung  solcher  Genossenschaften  durch  leihweise 
Uerga.be  Ton  Geldern  ans  den  Vermögensbeständen  der  Arbeiter- 
pensionscaase  der  8taatsbaimpn  in  Aussiebt  gestellt  worden.  Diese 
Caan«  sammelt  unter  wesentlicher  Ihtbetheiligung  der  StesUeasse 
-  die  Zuschüsse  belanfen  sich  jährlich  auf  etwa  4  Millionen  Mark  - 
allinalig  ganz  bedeutende  Summen  an.   Gegenwartig  soll  der  Ver- 
mögensbestand der  Penaionseasse  bereits  24  Millionen  Mark  betraten. 

Sonotagsrnbe  bei  den  Deutschen  Eisenbahnen,  lieber  die 
ron  einem  Ausschasse  in  Krtln  in  Berathnng  gezogenen  Maassregeln 
zur  Durchführung  der  Sonntagsruhe,  in  welchem  die  Rückwirkungen 
der  letzteren  aar  den  Güterverkehr  nnd  die  finanziellen  Folgen  des 
Aasfsvila  der  Beförderung  von  Massengütern  am  .Sonntag  eingehend 
erörtert  werden,  wird  folgendes  mitgei  heilt: 

Der  Ausfall  der  Beförderung  von  Massengütern  an  Sonntagen 
ist  zunächst  für  den  Staatssäckel  sehr  kostspielig  nnd  wird  bei  voll- 
st;* nHig er  Durchführung,  abgesehen  von  den  Ausgaben  fllr  die  notb- 
wendige  Verstärkung  des  Wagenparks  und  etwa  nöthiger  Ver- 
mehrung der  Wagenaufstellungsgeleise,  erbebliche  weitere  Ausgaben 
erfordern.  Die  vor  der  Einführung  der  Sonntagsruhe  den  gegen  Tag- 
lobn  beschäftigten  Balinhofs-  und  Güterbodenarbeitern,  dem  Fabr- 
nnd  Locomotivpereonal  a.  s.  w.  für  Sonntagsarbeit  gezahlten  Löhne 
werden  nicht  erspart.  Die  gegen  Monatsbesoldung  nnd  im  Beamten- 
verhSltnis  beschäftigten  Arbeiter  erhalten,  abgesehen  von  einigen  mit 
dem  Fahrdienst  verknüpften  Nebeneiunabmen,  ihren  Lohn  weiter,  die 
gc^en  Tagesbesoldung  beschilft  igten  Arbeiter,  welche  gewohnt  waren, 
auch  an  einem  Tbeil  der  Sonntage  an  arbeiten,  können  eine  Verminde- 
rung ihrer  bisherigen  Einnahmen  um  fast  ein  Siebentel  nicht  er- 
tragen. Tlinisaclilich  wird  diesen  Arbeitern  deshalb  anch  faat  durch- 
weg« der  Lohn  unter  dem  Titel  ,fur  Dienstbereitschaft'  für  die  be- 
schäftigungslosen Sonntage  gezahlt.  Für  die  auf  den  Montag  sich 
häufende  Arbeit  müssen  aber  verstärkte  Hilfskraft«  herangezogen  und 
selbstverständlich  auch  bezahlt  werden,  sodass  zn  der  unvermeidlichen 
bisherigen  Aasgabe  eine  Mehransgabe  für  aussergewahnliche  Hilfs- 
kräfte an  Montagen  kommt,  welche  die  mit  dem  Fahrdienst  ver- 
knüpften Ersparnisse  an  Nebenausgaben  (Kilometer-,  l.'ebernachrongs- 
gelder  n.  s.  w.)  aufwiegen  dürfte.  Die  rollenden  Züge  müssen,  bevor 
sie  aar  Ruhe  gestellt  werden  können,  bis  xur  nächsten  Station,  und 
zwar  bin  zu  derjenigen  Station  laufeu,  auf  welcher  die  vorhandenen 
Geleise  ihnen  Platt  bieten,  ohne  den  aufrecht  erhaltenen  Verkehr  au 
hindern  und  die  Wiederaufnahme  des  vollen  Verkehrs  durch  Zustel- 
lung der  Geleisverbindungen  zu  erschweren.  Dies  führt  mit  Not- 
wendigkeit dazu,  dass  einzelne  Stationen  an  den  Sonntagen  jetzt  mit 
Wagen  gefüllt  sind  und  dass  an  den  Montagen  die  Güterzüge  mit 
Hilfe  von  sonst  nicht  erforderlichen  Vorspannmsschinen  gefahren 
werden,  dass  Locomotiven  nnd  Personale  zahlreiche  Leerfahrten  zur 
Reimatastation  und  nach  beendigter  Sonntagsruhe  zurück  zur  Wagen- 
sanimelftntion  machen  müssen.  Trotz  dieser  Leerfahrten  müssen  jetzt 
an  den  Sonntagen  zahlreiche  Locomotiven  in  kaltem  Zustande  Im 
Freien  verbleiben,  weil  es  an  den  zu  ihrer  Unterbringung  Röthigen 
Schuppen  fehlt.  Sehr  empfindlich  wird  sich  dieser  entstand  beim  Ein- 
tritt der  kalten  Jahreszeit  bemerkbar  machen.  Sollen  die  Maschinen 
nicht  durch  den  Frost  leiden,  so  wird  man  dieselben  dienstfähig,  also 
geheizt,  aufstellen  müssen,  bis  genügende  Locomotivachuppen  fiir  die 
Sonntagsmaschinen  gebaut  sein  werden.  Diu  Dienstbereitschnft  der 
Locomotiven  ohne  Arbeitsleistung  nnd  die  Erbauung  ron  Lncotnotiv- 
tchnppen  wird  aber  erhebliche  Stimmen  Geldes  kosten.  Der  Vorstand 
des  Essener  Wagenamtes  berechnet  den  Mehrbedarf  au  Güterwagen, 
welcher  in  Folge  der  Sonntagsrohe  entsteht,  für  den  Bnhrbezirk  allein 
mit  2500  8tttek,  was  einem  Anscbaffnngsbetrag  von  10  Millionen 
Mark  entspricht. 

Diu  Vertrernaa*  der  Eisenbahnen  im  Englischen  Parla- 
ment. Im  neuen  Englischen  Parlament  sind  die  Eisenbahnen  be- 
sonders stark  vertreten,  und  zwar  sitzen  im  üuterhanse  53  und  im 
Oberhause  50  Eisenbahn-Directoren. 

BetriebsTgrbnlsjae  der  Eisenbahnen  Griechenlands  per 
1891.  Die  Einnahmen  der  bedeutendsten  Eisenbahn  •  Oesellschaft 
Griechenlands,  nämlich  der  Compagnie  des  chemins  de  fer  Piree- 
Athenes-Peloponnese,  betrugen  8,805.222  Drachmen,  was  einem  Er- 
trägnisse vou  9103  Drachmen  per  Kilometer  gegen  8255  Drachmen 
des  Vorjahres  gleichkommt.  Der  Aufschwung  dJeaer  Bahnlinie  wird 
am  Bexten  durch  die  nachfolgenden  Angaben  gekennzeichnet.  Im 
Jahre  1886  betrugen  die  Jabrcseinuabmen  der  damals  177  km  langen 
I  inie  999  815  Dra< hmen,  im  Jahre  1887  (243  km)  1.870.466  Drachmen, 
im  Jahre  1868  (305  km)  9,114.575  Drachmen,  im  Jahre  1889  (243  km; 


2.810.710  Drachmen,  im  Jahre  1890  (400  km)  3,302  31»  Drachmen 
und  im  Jahre  1891  (418  km)  3,805.222  Drachmen.  Die  kilometrisvben 
Einnahmen  stiegen  in  derselben  Periode  von  5648  auf  9103  Drachmen, 
wogegen  die  Ausgabe  von  5528  auf  4862  Drachmen  sanken.  An 
Waarea  wurden  im  Jahre  1891  95,835.906  km  verfrachtet  und  hlcfür 
eine  Einnahme  von  763.269  Drachmen  erzielt.  Unvergleichlich  grösser 
gestaltete  sich  der  Pasaagierverkebr.  Die  Anzahl  der  Reisenden  be- 
lief sich  anf  1,189.378  Personen  und  die  entsprechende  Einnahme 
3,023.922  Drachmen.  Die  attischen  Bahnen  ergaben  ein  Jahreser- 
tragnis von  631.985  Drachmen,  welches,  nachdem  dieselben  76  km 
lang  sind,  einer  Kilometer- Einnahme  von  8315  Drachmen  entspricht 
Die  10  km  lange  Strecke  Athen-Pbaleron-Piraus  beziffert  ihre  Jahres- 
einnabme  im  Passagierverkehre  auf  1,162.012  Drachmen.  Das  erste 
Semester  schloss  mit  einem  Gewinnconto  von  976.000  Drachmen. 

Eröffnung  der  Klaenbahn  Jaffa-Jerusalem.  Am  27.  und 
28  September  fand  die  feierliche  Eröffnung  der  vou  einer  franzö- 
sischen Unternehmung  erbauten  Eisenbahn  Jaffa — Jerusalem  statt. 
Als  Leiter  der  vom  kaiserl.  Ministerium  für  Öffentliche  Arbeiten  in 
Conatantinopel  entsendeten  technischen  Commission  und  gleichzeitig 
als  Vertreter  des  Sultans  fungirte  dessen  Flilgeladjutaat,  der  Ferik 
Gelal  Bl-Din  Pascha.  Die  Commission,  in  der  das  Mntefarrinik 
(General-Gouvernement)  Palastina  durch  den  General-Gouverneur 
Ibrahim  Pascha  vertreten  war,  und  welcher  die  Spitzen  der  Civil- 
Local-,  der  Militär-  und  geistlichen  Behörden,  sowie  die  Städtever- 
orineten  nnd  die  französischen  Bauunternehmer  beigezogen  wurden, 
befuhr  von  der  Hafenstadt  Jaffa  aus,  nach  Vornahme  der  priester- 
lichen Ceremonie  „Courban '  (Darhringnng  von  Opfern),  innerhalb  von 
drei  Stunden  die  circa  76  km  lange  Strecke,  eine  Gcbirgs-  (Adhäsions-) 
Bahn,  deren  Bahnkörper  dem  coupirtenFelseugebirge  durch  Sprengungen 
mühsam  abgerungen  wurde.  Im  Stationsgebäude  Jerusalem,  welches 
sich  knapp  neben  der  deutschen  Templer-Colonie  „Rephalm*  brftudet, 
fand  ein  Festbanket  statt,  zu  welchem,  nebst  den  Mitgliedern  der 
Commission,  die  Consuln  der  europaischen  Mächte,  die  Vertreter  der 
Banken,  Honoratioren  aller  Glaubensbekenntnisse  und  Nationalitäten 
geladen  waren  Stationen  sind:  Lidda,  Ramie.  Artuf  (Kreuzungs- 
station der  Züge),  Sejed  Ii-Raa  und  Battir  (Wasserstation).  Der 
Bahnhof  Jaffa  liegt  hart  an  der  Meeresküste,  nächst  der  deutschen 
Colouie.  Das  rollende  Material  wurde  theils  ans  Frankreich  und  Bel- 
gien, tbeils  aus  Nordamerika  bezogen.  Vor  ca.  23  Jahren  konnte  die 
ca.  ISatUtidig«  Reise  zwischen  Jaffa  nnd  Jerusalem  nnr  auf  gefähr- 
lichen Uebirgssaumwegen  zu  Pferde  oder  auf  Kameelen  zurückge- 
legt werden;  dann  wurde  die  auch  für  Wagen  gut  fahr  bare  Cbausee 
Uber  Ramie.  Bab-El-Ouad  und  Colonla  erbaut,  auf  der  bisher  jähr- 
lich viele  Tausende  von  Pilgern  verkehrten,  deren  Beförderung  ron 
nun  an  der  Eisenbahn  zu  Gute  kommen  nnd  ihr  gute  Einnahmen 
sichern  wird. 


AUS  DEM  VERORDNUNGSBLATTE  DES  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl.  Mr.  128.  Kundmachung  des  k.  k.  Handels-Mtni-teriams 
vom  15.  Octob«T  1898,  Z.  AO  688,  betreffVnd 
umriltisT  gewordene  Certificate  anspruohnbe- 
reebtigter  Militär-Aspiranten. 

V.-Bl.  Nr.  123.  Ertheilnng  der  Conce**i<<n  zum  Baue  und  Be- 
triebe eines  Schleppgrlelses  von  der  Station 
Rosenlhal  der  Localbahn  Kefcb^nb^rg-tiahlonz 
zn  dem  nächst  dieser  Station  zu  errichtenden 
Getreldesibuppen  der  Firma  Uir»chmann  * 
Wlldner. 

„  „  k  Erlas«  der  k.  k  General- Iospeetioa  der  Sster- 
reiehl<ch*B  Eisenbahnen  vom  18.  Oktober  1892, 
V.  17.760,  an  die  An-chBsse  der  Elaenbaha- 
KraakencasMea,  b  treffend  Elnfohrnnc  einer 
SUtl-tlk   der  Schiedsgericht«   der  Kraokea- 

.      ,    ,   AgloaoscMa«  so  den  Fahr- and  Fraehtgebfihren 
auf  den  österreichischen  Eisenbahnen. 
V.-Bl.  Nr.  124.  Coseesainas-Urkuide  vom  4.  September  1892 
fkr  die  Local  bahn  voa  CastolowitS  Iber  Rei- 
chenau nach  Sollnitz  (Kwa>neli 

n  n  „  fjoncesslons  •  Bedlngntsee.  für  die  Localbahn 
C«stolowiiz-Reieheoan-Kwaaae|. 

V.-Bl.  Mr.  125.  Cooee*i«lon--U'knnde  vom  16.  8-ptember  1898 
fe>  die  Localbahn  von  Kapf<-nberg  nach  See- 
bach-An. 

,  „  .  Conee«sioa§-Bedinirni«se  für  die  s<bmal»purlge 
Localbahn  von  Kapfrnberg  nach 
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V.-Bl  Nr.  1«6.  Kundmaehung  des  k.  k.  Handels-Mlnlsterinme 

tom  S5.  Oetob+r  I8W,  Z.  6UIÄ7,  betreffend  dl» 
Gewährung  ei»**  Zueiblaa-KfrUt  für  dl»  Usn- 
drr  die  Stationen  Pült»ch»ch  und  Pre- 


ladun* 

ding-Wl 


LITERATUR. 

Du  Gesetz  über  Kleinbahnen  und  Privntansehlnsa- 
bahaao  to in  88.  Juli  18WI,  erläutert  Ton  W.  Gleina,  Ge- 
heimer Ober-Begicrungsr&tb  und  vortragender 
Rath  im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten. 
Berlin  1892.  Verlag  tob  Frans  Vehlen.  Ladenpreis 
Hk.  2*40  (gebunden  Mk.  3-—).  In  der  Torliegenden  Schrift  gibt  am 
der  Antor  eine  Erläuterung  in  dem  wichtigen  Gesetze  unter  beson- 
derer Benützung  <Kr  Geseucimaterialien,  der  Begründung  des  Gesetz- 
entwürfe»,  der  Verhandlungen  dea  priuasiseben  Landtages  und  dessen 
CoinmUsionen  etc.  etc.  Der  Verfasser,  dessen  Name  als  Eisenbahnfach- 
Schriftsteller  allseitig  anerkannt  ist,  war  inr  Herausgabe  diese» 
Buchei  um.ioinebr  berufen,  als  derselbe  bei  Bearbeitung  de»  Gesetzes, 
wie  auch  bei  der  Vertretung  desselben  im  prosaischen  Landtage  in 
berrorragender  Weise  betbeiligt  war.  Das  Buch  serttllt  in  2  Theile 
nnd  einen  Anhang.  Der  erste  Tbeil,  welcher  sieb  Einleitung  nennt 
nnd  die  Entstehung  des  Gesetzes  den  Leser  Tor  Augen  fuhrt,  ist 
weit  entfernt,  uns  nur  eine  trockeue  Darstellung  der  Geschichte, 
welche  dem  Gesetz»  an  Grunde  liegt,  zn  geben,  er  zeichnet  sich 
vielmehr  da  ruh  eine  Falle  interessanter  Details  und  Beherrschung 
des  Stoffgebietes  aas.  Der  Autor  beginnt  mit  der  Darlegung  der 
Bechtsuasicberbeit,  unter  welcher  anvor  die  kleinen,  dem  Eisenbabn- 
Geaetae  vom  3.  November  1838  nicht  unterworfenen  Babnea  zn  leiden 
hatten,  a.  B.  inwieweit  es  für  die  Anlage  nnd  den  Betrieb  derselben 
der  staatlichen  Genehmigung  bedürfe,  wer  dieselbe  au  erth eilen  habe, 
ob  ihre  Ertheiluug  nur  ans  sicherbeitapolizeilichen,  oder  auch  an» 
anderen  Grtindeu  verweigert  werden  könne,  inwieweit  es  zulässig  er- 
scheine, bei  der  Genehmigung  eine  staatliebe  Einwirkung  auf  den 
Betrieb,  insbesondere  anf  die  Gestaltung  der  Fahrplane  und  der  Be- 
forderuugapreise  vorzubehalten,  welche  rechtliche  Bedentnng  und  Wir- 
kung der  Genehmigung  zukomme,  inwieweit  nnd  von  wem  eine  Auf- 
sicht aber  den  Betrieb  dieser  Bahnen  cn  fuhren  sei  etc.  Alle  diese 
Fragen  waren  an  regeln,  zudem  kam  noch,  daas  die  Entwickeluug 
der  Bahnen  unterster  Ordnung  in  Preussen  anderen  Landern  gegen- 
über sehr  znrftckt  ablieben  ist,  wodurch  dem  Gesetzgeber  die  Pflicht 
oblag,  sogleich  solche  Anordnungen  au  treffen,  welche  geeignet  sind, 
derartige  Unternehmen  zu  fördern;  das  Gesetz  musate  aber  auch 
Normen  für  solche  Bahnen  treffen,  welche,  wenn  auch  dem  Privnt- 
gebrauche  ihrer  Unternehmer  dienend,  durch  Weicbenanachlnss  mit 
Jifleiittichen  Bahnen  in  Verbindung  stehen.  Den  Begriff  der  Klein- 
bahnen definirt  das  Gesetz  wesentlich  nur  in  negativer  Weise  dahin, 
das«  darunter  alle  diejenigen  Bahnen  zu  verstehen  sind,  welche 
wegen  ihrer  geringen  Bedeutung  für  den  allgemeinen  Verkehr  dem 
RisenbabngeseUe  vom  Jahre  1838  nicht  Unterworten  sind.  E*  ordnet 
nur  das  öffentliche  Recht  der  untergeordneten  Bahnen  nnd  Uaat  daa 
Privatreebt  derselben  (ihne  BerQrksichtigttng,  wobei  noch  die  ver- 
schiedenen Bedürfnisse  dieser  Bahnen  in  Betracht  zu  sieben  sind, 
wodnrch  auch  der  Umstand  »eine  Erklärung  tii.det,  daas  unter  tbun- 
lichster  Vermeidung  loa  Bestimmungen  zw  tilgen  der  Na'nr  die  zur 
Anwendung-  des  Geaetaea  berufenen  ntaatlichen  Organe  mit  den- 
jenigen Befuguiasen  anaguuuet  werden,  welche  sie  in  den  Stand 
»euen,  die  Verhalt  nuse  einer  jeden  Bahn  ihren  individuellen  Ver- 
nUtntasen  «ataprech«ad  an  ordnen. 

Anf  diese  skizzirte,  ebenso  interessante,  als  lehrreiche  Ein- 
leitung folgt  im  II.  Theile  die  Erläuterung  des  Gesetzes  selbst,  in- 
dem bei  jedem  Paragraph  die  einschlägigen  Erklärungen  angeführt 
sind,  die  ein  senitzeuswerthes  Material  liefern.  Im  Anhange  folgt  die 
Ausfnlmii  unveisuog  zu  dem  cit.  Gesetze.  Wir  können  nicht  um- 
bin, die  Vortrefflicbkeit  und  praktische  Bedeutung  dieses  Buches  her- 
vorzuheben, und  glauben  jede  weitere  Empfehlung  unterlassen  zu 
können,  da  sich  dasselbe  durch  seine  Form,  sowie  seinen  Inhalt 
selbst  empfiehlt,  und  der  Name  des  Autors  IBr  dessen  Gediegenheit 
die  beste  Gewahr  leistet.  Dr.  v.  K. 

Brtri*«  der  könlgl.  Dftwlachea  8taat.baur.ew  1667-1892. 
Die  Direerion  der  konigl.  Dänischen  Staat* bahnen  veröffentlichte  Ober 
den  Betrieb  ihrer  Eisenbahn  und  Dampfaehiff-Linien,  sowie  der,  gegen- 
ober dem  8!a»t.<b;>lwfti-ize  in  Dänemark  versehw  indend  kleinen  Privat- 


ein gedrängte»,  mit  Karten  und  statistischen  Tafeln  er- 
und  vorzüglich  ausgestattete«  Werk.  Dia  wichtigsten  Per- 
sonalien, Gesetze,  finanziellen  nnd  geschichtlichen  Daten  sind  daraus 
ebenso  rasch  zu  entnehmen  wie  alle  auf  die  Anlage  und  den  Ver- 
kehr bezüglichen  Hauptsachen  und  Details.  Wir  nennen  nur  aus  dem 
reichen  Materiale,   dasa  in  den  »taauhahnen  ein  Capital  von  rund 


170  Millionen  Kronen  'rund  98  Millionen  Gulden  8.  W.)  investirt  in. 
während  daa  Neu  rund  »14  dänische  Meilen  (a  7-5  km)  betragt, 
wosn  0-8  Meilen  Privatbahnen  im  Staatsbetriebe.  4-4  Meilen  Staat»- 
bahnen  im  Privatbetriebe  nnd  rund  24  Meilen  Darnpfsehinvroutcn  Jes 
Staate»  kommen,  und  daa»  im  Jahre  1891/92  die  Kratta-Kinnahsien 
16,  die  Anagaben  18,  demnach  die  Ueberaobhase  rund  3  Millionen 
Kronen  betrugen.  Bezüglich  dieser  und  aller  übrigen  Angaben  em- 
pfehlen wir  die  Einsicht  in  da»,  in  der  Clubbibliothek  befindlich* 
Buch  salbst,  dessen  Anschauung  sieh  uchorj  deshalb  lohnt,  weil  es  in 
l "ebersichtllchkeit  auf  gerimgem  Baum»  und  durch  Schonhalt  der 
Karten  und  Graphik»  geradezu  m  tut  ergütig  ist.  Dam  in 
Sprache  geschriebenen  Werke  liegt  eine,  von  Herr 
Ludwig  8ptngler  gütigst  vertäust*  l  ebertetzungs  -  Skizze  hu 
Manuscripte  bei,  mit  daran  Hilfe  das  ganze  Buch  dem  Dentaehea 
leicht  vemandJich  iat.  M-a. 

Der  Stein  der  Welse*.  Illustrirte  Halbmonats- 
schrift mit  vielen  Illustrationen.  Cartonbildera. 
Tafeln  ate.,  Jährlich  24  Hefte  e  SO  kr.  A.  Hartlebea's 
Verlag,  Wien.  Dicaea  einzige  Faznüienblatt,  weiches  sieh  ans- 
schliesslich  mit  den  wissenschaftlichen  Emm  genschatten  unserer  Zeit 
beschäftigt  und  dieselben  in  anziehend  geschriebenen,  allgemein  ver- 
stAndlichen  und  mit  reichem  Bildwerk  Ausgestatteten  Aufsätzen  dem 
gebildeten  Publikum  vermittelt  —  wichst  immer  mehr  aus  sieh  her- 
aus nnd  überrascht  mit  jedem  neuen  Hefte  durch  du  Füll«  seiaer 
Gaben.  Ana  dem  reichen  Inhalte  der  leUt  erschienenen  Hafte  beben 
wir  hervor  Heft  20:  „Dia  Ersbergbahu  in  Steiermark"  von  A.  t. 
8ch  weiger-Lercheafeld  (mit  6  Abbildungen),  Lusern  aad 
der  Pilatus,  die  pneumatisch«  Post  etc  Heft  21  :  Eine  bosnische  Ge- 
birgsbahn (mit  12  Abbildungen),  ventilirende  BeLouchtangs-Objecte, 
Compaguou  s  lenkbares  Luftschiff,  die  Schwefelsaure  «to. 


CLUB-NACHRICHTEN, 

ClubTeraausnlnng  am  8.  NoTember  189*.  Der  Schrift- 
fuhrer,  als  Vorsitzender,  erSffnet  die  xahlreich  besuchte  Yer&ammlino;, 
welche  durch  dia  Anwesenheit  vieler  Gäste,  unter  Ändert»: 
Excellenz  Herrn  Baron  Schwars-Sanborn,  Statthakereiriüi 
Dr.  Ritter  von  K  a r  a j  a n,  Maxistratsrath  Lekiseh,  Stadipbrnikai 
Dr.  Kämmerer  n.  s.  w.,  ausgezeichnet  wurde.  Der  Vorsiuzada 
gibt  bekannt,  dass  der  nächste  Vortrag  am  22.  No- 
vember d.  J.  stattfindet,  nnd  zwar  wird  Herr  Dr.  Josef  Schwab, 
Secretar  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinanda-Nordbabn.  die  Frsundliee- 
keit  haben,  Ober:  .Das  neue  Betriabs-Beglemenl'  zu 
sprechen.  Weiters  theüte  der  Vorsitzende  mit,  dasa  von  Seit«  aas 
Ferien-Colonie-Comiti  der  osterr.  Nordwest  bahn  eine  Einladung  zu  dar 
am  16.  November  d.  J.  im  Ballsaale  des  Etablissement  Bonacher  statt- 
findenden WohlthBtigkeita-Akademie  an  den  Club  erging.  —  Nachdem 
au  einer  geachiftueben  Mittbeilung  Niemand  das  Wort  verlangte, 
begrUaste  der  Vursitaende  Herrn  Dr.  Jaromir  Freiherrn  von  Mundy, 
welcher  die  Gute  hatte,  an  die  Anwesenden  verschiedene,  auf  dis 
Wiener  Freiwillige  Rettungs-Geiellscbaft  nnd  die  Cbolera-Barake  be- 
zügliche Schriften,  Pliue  etc.  verth eilen  au  lassen,  und  eraachte  dea- 
selben,  den  versproclieueo  Vortrag  Uber:  „Prophylaktisch« 
Massnahmen  anf  Eisenbahnen  so  Choleraseilea' 
zu  halten. 

Der  hochinteressante  nnd  fesselnde  Vortrag,  welcher  in  eis« 
der  nächsten  Nummern  unseres  Orgaas  veröffentlicht  werden  wird, 
wurde  mit  lebhaftem  Beifall  aufgenommen  und  scbloes  sich  den  Aus- 
führungen des  Herrn  Dr.  Freiberra  v.  M  u  n  d  y  eine  Debatte  an,  bei 
welcher  sich  Hauptmann  Franz  GrDnebaum,  Vice  Präsident  der 
Eiseubahn  Wien  •  A»paog  und  Sc  Eicellens  Baron  Schwarz- 
Seuborn  betbeiligteo.  Der  Vorsitzende  schloa»  hiemit  die  Ver- 
sammlung, indem  er  dem  Vortrageoden  namens  dea  Ciuk  dea 
w&ruisteu  Dank  aussprach  und  der  Hoffnung  Ausdruck  gab,  Herrn 
Dr.  Freiherr  v.  M  u  n  d  y  bald  wieder  in  der  Mitte  des  Club  brgruaaeo 
zu  kennen.  Nach  Sthloss  der  Versammlung  war  Herr  Dr.  Freiherr 
v.  M  u  n  d  y  so  liebenswürdig,  den  Club  zur  Besichtigung  der  Haupt- 
station der  Wiener  Freiwilligen  Bettuugs  Gesellschaft  nnd  der  von 
derselben  errichteten  Cholerabarake  einzuladen. 

Der  Schriftführer:  Dr.  v.  Kautsch. 

CorporatiT«  Bootcbtituag  der  Hauptstatloa  der  Wiener 
Freiwilligen  Rettnugs-GeuellNihaft  und  der  vozt  derwlben 
errichteten  Cholerabarake  unter  Führung  de«  ."chrlftfUhirn 
llerrn  Dr.  Jaromir  Freiherr*  v.  Mundy.  Dieselbe  findet  sm 
Donnerstag  den  17.  November  Nachmittags  4  Ohr 
statt.  Versammlung  vor  dem  Hauptstaliouageb&ude,  (L  Stuben  ring  l.i- 
Theilnahue  gegen  Vorweiauag  der  Mitgliedskarte. 

Da«  Excursions-Comit*. 


toi  Club 
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I  X  II  A  l,T  Clubvemammlunjr.  —  Elektrische  Locomotiven.  —  Beatimmnngen  aber  die  Bauwrt  der  Fahrbetriebamittel  der  österreichischen  Eiaen- 
bahnen  mit  normaler  Spurweite.  (Schlau.)  —  Technische  Unndschan :  8ehwerkrafUnge  anf  Italienischen  Localbahnen.  —  Chronik : 
Die  Wiener  Verkehrsanlageu.  Proviaiona-  und  UnterstMsiuags-lMtitnt  fnr  Diener  nnd  Arbeiter  der  «äterr.-ungar.  Staataeisen- 
babn-Geaellschaft,  Elektriache  Schnellbaha  «wischen  St  Louis  ond  Chicago.  -  Ana  dem  Verordnungsblatt«  du  k.  k.  Handels- 
ministeriums.  -  Literatur:  Die  finanzielle  Sicherstellon«  des  Localbahnbauea  in  Oeaterreieh.  -  Club-Xaebrichten. 


Clubversanimlang:  Dienstag  den  22.  November 
1802,  7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  Dr.  Josef  S  c  Ii  w  a  b, 
Seeretars  der  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn,  Aber:  ,/>n» 
titvr  Kririebt-Jifgtfnmitr 


Eloklrisfhe  loeomotiveo. 

Gleich  der  stetig  vorwärts  drängenden  Zeit  mag 
auch  der  ruhelose  Menschengeist  nicht  stillhalten  und 
kein  volles  Genügen  finden  an  Bestehendem.  Immer  wieder 
strebt  er  nach  Besserem,  gestaltet  um,  was  ihm  einer 
anderen  Form  bedürftig  däucht,  oder  fördert  frischweg 
Neues  zu  Tage. 

Das  gilt  von  Allein  und  Jedem,  was  uns  wenig  be- 
ständigen Erdenbuigem  irgendwie  zn  Nut/  und  Frommen 
gereicht.  Und  ein  Jagen  und  Bingen  ist  allerorts,  als  ob 
das  Heil  der  Welt  davon  abhinge  und  jede  versäumte 
Minute  einen  unwiederbringlichen  Verlust  bedeute. 

So  währt  geraume  Weile  schon  auf  vielen  Gebieten 
de»  Eisenbahnwesens  ein  reger  Wettstreit  hüben  nnd 
drüben.  Zunächst  sind  es  wohl  rein  technische  Fragen, 
die  man  da  wie  dort  mit  gleichem  Eifer  zu  ergründen 
und  einer  gedeihlichen  Lösung  entgegenzuführen  sich 
müht.  Insbesondere  buhlt  männiglich  um  die  Gunst  des 
so  sehr  gehätschelten  Schosskindes  unserer  Tage,  der 
Elektricität,  seitdem  man  gelernt  hat,  sich  dieselbe  so 
vielfach  dienstbar  zu  machen. 

Dass  dies  bisnun  die  Amerikaner  am  besten  ver- 
standen nnd  uns  hierin  auch  den  Vorrang  abgelaufen 
haben,  wird  kaum  Jemand  in  Abrede  stellen,  der  mit  einiger 
Aufmerksamkeit  ihrem  nimmer  erlahmenden  Schaffens- 
drange folgt.  Wenn  sie  sich  mitunter  geni  die  guten 
Gedanken  und  Erfahrungen  Anderer  zu  Nutze  machen,  so 
spricht  das  nur  flir  ihren  Geschäftssinn. 

Darum  ist  es  denn  auch  gekommen,  dass  die  Ameri- 
kaner beispielsweise  mit  ihren  elektrischen  Bahnen,  so- 
wohl im  Hinblick  auf  deren  Anlage,  als  auch  deren  Aus- 
dehnung, hente  tun  ein  beträchtlich  Stück  weiter  sind, 
denn  wir. 


Aber  noch  Bedeutenderes  in  dieser  Richtung  soll 
ihre  grossartig  geplante  und  sich  entwickelnde  Columbus- 
Ausstellung  in  Chicago  bieten.  Wer  diese  besucht,  wird 
elektrische  Wagenzüge  mit  schier  schwindelerregender 
Hast  daliinrollen  sehen.  Man  will  nämlich,  nach  der  Ver- 
sicherung transatlantischer  Blätter,  die  Geschwindigkeit 
dieser  Züge  solchermasseu  steigern,  dass  sie  Strecken 
von  150  bis  200  km  in  der  Stunde  zu  durchfahren  ver- 
mögen. 

So  wenig  glaubwürdig  dies  Manchem  auch  erscheinen 
dürfte,  den  Yankees  ist  die  Verwirklichung  einer  der- 
artigen Idee  wohl  zuzutrauen.  Rasch  im  Entschlüsse,  kühn 
in  der  Tliat  und  kein  Hemmnis  scheuend,  bewältigen  sie 
noch  Unglaublicheres,  denn  das  Sprichwort  vom  Wagen 
und  Gewinnen  haben  sie  ja  an  sich  oft  genug  schon  er- 
probt. Missräth  ein  Werk,  so  gelingt  ein  zweites  umso 
besser,  und  die  etwa  erlittene  Schlappe  ist  dann  reich- 
lich wieder  wett  gemacht. 

Gleich  den  Eisenbahn-Technikern  Amerikas  sind  in- 
dess  auch  die  dem  Flügelrade  unterthanen  europäischen 
Ingenieure  nicht  müssig  und  wenden  all'  ihr  Können  auf, 
um  nicht  zurückzustehen  hinter  den  scheinbaren  Fahnen- 
trägem  des  Fortschrittes.  Auch  sie  haben  den  hohen  Wert 
der  Elektricität  längst  voll  erkannt,  wofür  manche  ge- 
lungene Erfindung  Zeugnis  ablegt, 

Diese  freilich  noch  recht  kostspielige  Kraft  auf 
grösseren  Bahnen  für  Zugfördernngszwccke  auszunützen, 
haben  Mehrere  schon  versucht,  ohne  jedoch  nachhaltige 
Erfolge  zu  erzielen. 

Jenseits  des  ..grossen  Wassers"  scheinen  sie.  neueren 
Mittheilungen  nach  zu  schliessen,  in  dieser  Richtung  nun- 
mehr einen  glücklichen  Wurf  gethan  zu  haben.  In  den 
Baltimore  und  Ohio  Belt  Tunnels  finden  nämlich  bereit« 
seit  Längerem  elektrische  Locomotiven  probeweise  Ver- 
wendung, welche  sich  als  sehr  brauchbar  erweisen  sollen, 
so  dass  nun  auch  die  Grand  Trnnkbahn  vorhat,  ihre  Züge 
durch  den  St.  Clairtunnel  von  solchen  Locomotiven  fuhren 
zu  lassen.  Heute  benutzt  man  noch  fdnfachsige  Dampf- 
locoinotiven  hiezu,  die  nicht  weniger  als  90 1  wiegen,  also 
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gewiss  nicht  zu  den  leichten  zu  zählen  sind.  Diese  That- 
sache  allein  besagt  wohl  am  deutlichsten,  welch'  gewaltige 
Lasten  es  hier  fortzubewegen  gibt.  Jene  elektrische  Loco- 
raotive,  die  dauernd  einen  geeigneten  Ersatz  bieten  soll, 
mnss  dämm  von  sehr  vollkommener  Bauart  sein,  welche, 
wenn  sie  hält,  was  man  sich  von  ihr  erhofft,  späteren 
Nachahmern  in  Manchem  mostergiltig  werden  oder  als 
gutes  Vorbild  dienen  kann. 

Mather  &  Platt  zu  Salford  in  England  lieferteu 
ebenfalls  vor  Kurzem  für  ein  schwedisches  Eisenwerk 
eine  schwere, '  mit  einer  motorischen  Kraft  von  beiläufig 
30  Volt  arbeitende  elektrische  Locomotive,  die  ihrem 
Aeussem  nach  vielfach  den  Zugsmaschinen  der  City-  und 
Südlondoner  Untergrundbahn  gleicht.  An  den  Enden  der 
Locomotive  sind  zwei,  von  senkrechten  Rohren  aufge- 
nommene Eisenstangen  befestigt,  welche  von  einer  5  m 
über  den  Schienen  hinziehenden  Leitung  den  benöthigten 
Arbeitsstrom  in  die  Elektromotoren  schaffen. 

Indess  auch  Ungarn  besitzt  dermalen  schon  eine  wohl 
nur  leichten  Dienst  versehende  elektrische  Locomotive. 
die  auf  der^Werksbahn  Mizserfa-Csibaj,  Eigenthum  der 
Nordungarischen  vereinigten  Kohlenbergbau-  und  Industrie- 
Gesellschaft,  verkehrt.  Die  bekannte  Budapester  Firma 
Ganz  &  Co.  baute  diese  erst  am  26.  September  d.  J. 
eröffnete,  vom  Johannisschacht  zur  Förderrampe  in  Miz- 
serfa  führende  Bahnlinie  mit  6 20 mm  Spurweite  und  neuen, 
sehr  einfach  zu  betätigenden  Stromweichen.  Kaum  2  km 
lang,  nimmt  sie  mit  wechselndem  Gefälle  vou  2  und  6  5  v 
ihren  Weg  fast  lediglich  durch  Stollen,  deren  enge  Um- 
grenzung denn  auch  die  geringen  Ausmaasse  der  nur  2  t 
wiegenden  Locomotive  bedingte.  Dieselbe  ist  10 50  m  breit 
und  1-400  m  hoch,  hat  aber  dennoch  sechs  Pferdestärken 
Leistungsfähigkeit  und  zieht  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  16  km  in  der  Stunde  16 — 18  Wagen,  wovon  jeder 
1200  kg  Bruttogewicht  aufweist.  Eine  im  Freien  3.000  m, 
innerhalb  der  Stollen  1*700  m  über  den  Schienen  laufende, 
doppelte  Luftleitung  sorgt  für  den  Arbeitsstroin.  Die  Be- 
triebsspannung macht  300  Volt  aus. 

Jene,  welche  man  die  Schöpfer  der  vorerwähnten, 
nun  schon  recht  wohl  bewährten  Locomotiven  nennen 
kann,  dürfen  mit  den  bisher  gehabten  hübschen  Erfolgen 
Bicherlich  zufrieden  sein. 

Ob  und  inwieweit  solche  dem  Franzosen  Bonn  e au, 
Betriebsdirector  -  Stellvertreter  der  Paris— Lyon— Mittel- 
meerbahn, und  seinem  Landsmanne,  dem  Elektriker 
Desroziers,  die  in  jüngster  Zeit  gemeinsam  einen  Ent- 
wurf zum  Baue  elektrischer  Locomotiven  ausgearbeitet 
haben,  beschieden  sein  werden,  muss  erst  die  Zukunft 
lehren.  Sie  hatten  bei  ihrem  jedenfalls  löblichen  Plane, 
der  aber  nicht  etwa  mit  einer  gänzlichen  Ausscheidung 
der  Dampflocomotiven  gleichbedeutend  sein  soll,  in  erster 
Linie  jene  Schienenwege  im  Auge,  welch©  wie  die  der 
Londoner  Stadtbahn  unterirdisch  oder  durch  viele  und 
lange  Tunnels  gehen.   Nicht  nur  die  Reisetideu,  sondern 


auch  die  Bahnbediensteten  leiden  auf  derlei  Strecken  arg 
durch  Dampf-  nnd  Rauchschichten,  welche  die  unabweis- 
baren Begleiter  aller  Züge  und,  wenn  auch  kräftigen 
Lungen  nicht  unmittelbar  schädlich,  so  doch  gewiss  der 
Gesundheit  nicht  zuträglich  sind.  Diese  Qual  hat  man 
bei  elektrischen  Locomotiven  nicht  zn  fürchten. 

Was  aber  nicht  weniger  schwer  in  die  Wagschale 
fällt  und  von  B on  n  e  a n  und  D  e sro  z  i  e  r  s  auch  besonders 
in  Betracht  gezogen  wurde,  ist  der  Umstand,  dass  man  weit- 
gehenden Eilzügen  eine  stark  erhöhte  Geschwindigkeit 
verleihen  kann,  wenn  man  statt  der  Dampflocomotiret) 
elektrische  in  Gebrauch  nimmt.  Dampflocomotiven  lassen 
eben  stets  nur  die  durch  die  verschiedenen  Massen  be- 
dingte Geschwindigkeit  zu.  Die  eine  unmittelbare  Wirkung 
ausübenden  elektrischen  Locomotiven  hingegen  gestatten 
eine  erheblich  beschleunigte  Bewegung,  weil  ihr  Schwer- 
punkt niederer  fällt,  das  todte  Gewicht  nicht  so  gross 
und  der  von  den  Treibrädern  auf  die  Schienen  ausgeübte 
Druck  gleichmässiger  und  geringer  ist,  als  bei  geheizten 
Locomotiven.  Ebenso  wirken  die  Räder  beiderseits  za 
gleicher  Zeit  auf  die  Schienen,  also  nicht  wie  jene  der 
Dampflocomotiven,  und  wird  die  Treibachse  durch  eine 
mechanische  Wirkung,  die  mehr  jener  eines  Kräftepaares 
gleichkommt,  in  Drehung  versetzt.  Das  durch  das  Hin- 
und  Wiedergehen  der  Kolben  und  des  damit  zusammen- 
hängenden Gestänges  gewöhnlicher  Locomotiven  entste- 
hende Schwanken,  Hüpfen  und  Stossen,  welche«  das 
Schienenmaterial  so  ungünstig  beeinflnsst,  ist  den  elek- 
trischen Locomotiven  nicht  eigen,  weshalb  sie  auch  ruhiger 
und  sicherei-  gehen,  sonach  wohl  gefahrlos  eine  grfissev* 
Geschwindigkeit  zulassen. 

Dass  die  Dampflocomotiven  trotz  der  mannigfachen 
Verbesserungen,  welche  sie  im  Lanfe  der  Zeit  erfahren 
haben,  heute  nicht  um  Vieles  rascher  gehen,  als  etwa 
vor  zwei  Jahrzehnten,  findet  in  manchem  nicht  zu  über- 
sehenden Hindernisse  einen  ganz  einfachen  Erklärungs- 
grund.  Ja,  sind  auch  die  Geleisestrassen  jetzt  vollkom- 
mener als  früher,  so  hat  man  dafür  durch  allerlei  als  un- 
umgänglich nöthig  erscheineude  Zuthaten  die  Locomotiven 
wieder  schwerer  gemacht  und  kettet  ihnen  dazu  mit 
einem  Dutzend  Bequemlichkeiten  oder  dergl.  überladene 
Wagenreihen  an,  die  ein  flinkeres  Vorwärtskommen  füg- 
lich nicht  recht  gestatten. 

Gegen  eine  Vermehrung  und  daraus  folgende  Ent- 
lastung der  Sclinellzüge  auf  einzelnen  Bahnen  nimmt  fast 
ausschliesslich  die  leidige  Geldfrage  Stellung.  Da  nun 
allen  Anzeichen  nach  die  Züge  in  Hinkunft  eher  schwerer 
als  leichter  weiden,  so  dürften  wir  kaum  in  Bälde  rascher 
gehende  Züge  zu  sehen  bekommen,  ausser  man  entschliesst 
sich  dazu,  für  die,  wenig  einschneidende  und  guten  Erfolg 
versprechende  Aenderungen  zulassenden  Dampflocomotiven 
elektrische  einzuführen.  Selbstverständlich  müssten  diese 
vorerst  wiederholt  durchgeprobt  werden,  um  sich  zu  ver- 
gewissern, ob  sie  wirklich  all'  jene  Hoffnungen  erfüllen, 
die  man  in  sie  setzt. 
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So  viel  st-eht  fest,  das»  sich  die  Reisendeu  bedeutend 
mehren  Würderi,  wenn  die  Züge  schneller,  sagen  wir  nur 
mit  100  km  in.  der  Stunde,  gingen.  Diese  Geschwindigkeit 
Urne  sich  aber  auf  einzelnen  Linien  gewiss  noch  steigern. 

Welche  "Wohlthat  wäre  es.  wenn  ein  Eilzug,  der 
heute  9  Stunden  braucht,  um  eine  Strecke  zu  durchfahren, 
dieselbe  in  6  Stunden  zurücklegen  könnte!  Die  durch 
Einführung  der  elektrischen  Locomotive  erwachsenden 
Kosten  wurden  durch  die  auf  stark  benutzten  Bahnen 
sicher  zu  gewärtigende  Zunalune  des  Verkehres  binnen 
Karzern  wieder  hereingebracht  sein. 

Ein  nicht  genug  hoch  anzuschlagender  Vortheil 
Hesse  sich  ebenso  aus  der  Erhöhung  der  Fahrgeschwindig- 
keit der  Güterzuge  ziehen.  Ohne  Zweifel  käme  es  auch 
hiezu,  wenn  die  elektrische  Locomotive  dereinst  allge- 
mein Verwendung  fände. 

Bonneau-Desroziers'  Locomotive.  welche  35  t 
wiegt,  also  mit  einer  gewöhnlichen  gleich  schwer  ist,  ergibt 
nach  Wegrechnung  der  elektrischen  und  mechanischen 
Widerstände  oder  am  Räderumfange  bei 

40  km  \    380  Pferdekräfte   \  & 

60     »    J  |   585         „  J  | 

80    „    Ig  ......     725         „  •! 

100     „    Jl   975  „  J  J 

120     „    1  Ja   1250  „  I  |j 

M0     "       |  1BB0  „  ig 

150     „    l    1700         „  /  .2 

Hier  zeigt,  es  sich,  dass  schon  die  Leistung  von 
1250  Pferdekräften  bei  120  km  fast  doppelt  so  viel,  als 
die  grösste  Leistung  einer  gleich  schweren,  ohne  Tender 
angenommenen  und  mit  der  üblichen  Fahrgeschwindigkeit 
verkehrenden  Dampflocomotive  beträgt. 

Sollte  in  diesem  Falle  die  Wirklichkeit  die  Wissen- 
schaft nicht  zu  Schanden  bringen,  dann  dürften  sich  die 
Bahn  Verwaltungen  gegenseitig  Glück  wünschen  zu  dieser 
für  uns  Alle  gleich  segensreichen  Neuerung. 

Bonn  eau  und  Desroziers  haben  sich  jedoch  nicht 
nur  mit  der  Ausgestaltung  der  vorerwähnten  35-Tonnen- 
Locomotive,  die  zuvörderst  für  grosse  Geschwindigkeiten 
und  lange  Strecken  berechnet  ist,  befasst,  sondern  auch 
mit  etlichen  anderen  Arten  dieser  Maschinengattung.  Für 
uns  aber  hat  hauptsächlich  die  Erstere  besonderen  Beiz, 
weshalb  wir  auch  nur  sie  eingehender  zu  würdigen  ge- 
denken. Diese  Locomotive  besitzt  zwei  von  einander  ganz 
unabhängige  Treibachsen,  welche  jede  durch  eine  höchst 
einfach  gearbeitete  Desroziers'sche  Dynamomaschine  be- 
wegt wird,  deren  Anker  sehr  leicht  ist  und  die  Achse 
umschliesst.  Die  Treibräder  haben  einen  Durchmesser  von 
2-300  m.  Die  Dynamos  lagern  mittelst  wag-  und  loth- 
rechter  Federn,  welche  das  durch  die  Bäder  und  Schienen 
hervorgerufene  Stossen  und  Schaukeln  aufheben  oder  doch 
mildern  sollen,  auf  dem  Untergestelle  der  Locomotive. 
Dieses,  ebenfalls  entsprechend  gefedert  und  auf  Achsen 
ruhend,  gleicht  der  Form  und  Anordnung  einzelner  Theile 
nach  völlig  jenem  der  bestehenden  Dampflocomotiven. 


Die  Inductoren  oder  Elektromagnet«  sitzen  auf  dem 
Gestelle,  welches  überdies  die  für  die  hohle  Welle  be- 
stimmten Zapfenlager  zu  tragen  hat  und  so  beschaffen  ist, 
dass  wie  bei  anderen  Locomotiven  zwischen  Welle  und 
Achse  ein  genügendes  Spiel  bleibt. 

Dass  das  Innere  der  hohlen  Inductionswellen  während 
des  Laufes  der  Locomotive  durch  die  Achse  nicht  berührt 
werde,  behindern  die  Federn.  Raffard'sche  Scheiben  ver- 
mitteln die  Verbindung  zwischen  den  Treibrädem  und  der 
hohlen  Welle.  Die  hiezu  mitverwendeten  Federn  können 
ans  Metall  oder  Kautschuk  .sein. 

Das  Anfahren  geschieht  folgendermassen :  Der  in  die 
Dynamos  tretende  Strom  dreht  die  gut  aufgekeilten  Aüker 
und  die  Scheiben  an  den  Enden  der  hohlen  Welle 
ziehen  diese  allmählich  in  die  kreisende  Bewegung.  So- 
bald nun  die  Summe  der  Spannungen  der  zum  Fort- 
bewegen des  Zuges  erforderlichen  Kraft  gleichkommt,  be- 
ginnen die  mit  der  Welle  in  Verbindung  stehenden  Räder, 
mit  diesen  aber  der  Zug  zu  rollen. 

Je  mehr  elektrische  Kraft  derLLocomoüvfUhrer  in 
die  Dynamos  leitet,  desto  mehr  wächst  die  Geschwindig- 
keit. Dass  dieselbe  durch  den  sonst  sehr  unliebsam  sich 
bemerkbar  machenden  Luftwiderstand  nicht  viel  beein- 
trächtigt werde,  dafür  haben  Bonneau  und  Desroziers 
in  ihrem  Entwürfe  wohlweislich  Vorsorge  getroffen.  Erstens 
ist  das  Fuhrerhaus  ihrer  Locomotive  so  ausgedacht,  dass 
die  Luft  wenig  Angriffsfläche  findet,  und  zweitens  sind 
durch  die,  jede  Verschiebung  der  Puffer  zulassende  Ver- 
längerung der  Seitenwände  aller  Wagen  die  zwischen  den- 
selben sich  ergebenden  Abstände  gedeckt.  Der  letzte 
Wagen  aber  hat  schräg  zu  seiner  Längsachse  stehende 
Wände,  um  den  hinter  dem  Zuge  auftretenden  Widerstand 
zu  verringern.  Wo  all'  diesen  Winken  getreulich  ent- 
sprochen wird,  kann  man  den  Luftwiderstand  wohl  nicht 
ganz  hintanhalten,  jedoch  sehr  fühlbar  eindämmen. 

Die  einer  Locomotive  mit  veränderlicher  Geschwindig- 
keit innewohnende  Kraft  ist  so  gross,  dass  ein  180  bis 
200  t  schwerer  Wagenzug  auf  Strecken  mit  nicht  be- 
deutenden Steigungen  anstandslos  verkehren  kann. 

Jene  Bremsvorrichtungen,  die  sich  dermalen  gut  be- 
währen, könnten  auch  fernerhin  für  elektrische  Locomo- 
tiven Anwendung  finden.  Bei  solchen  Bremsen,  welche 
durch  Zuhilfenahme  von  gepresster  Luft  bethätigt  werden, 
Hesse  sich  die  Dampfpumpe  zum  Pressen  der  Luft  durch 
eine  kleine  Dynamomaschine  ersetzen.  Zum  Betriebe  ihrer 
elektrischen  Locomotive  auf  Stadt-  und  anderen  Bahnen, 
am'  denen  sich  die  Züge  in  kurzen  Zwischenräumen  folgen, 
wollen  Bonneau  und  Desroziers  einer  Leitung  sich 
bedienen.  Als  besonders  wichtig  erachten  sie,  dass  die 
Züge  nicht  unnütz  viel  todte  Last  mit  sich  führen,  welche 
ja  dem  schleunigeren  Vorwärtskommen  nur  hinderlich  wäre. 

Die  erforderliche  Elektricit&t  kann  durch  Dampf- 
oder, wo  dies  angeht,  durch  Wassermaschinen  erzeugt 
und  von  fernher,  so  weit  es  eben  thunlich  ist,  zugeleitet 


Digitized  by  Google 


werden.  Accumulatoren-,  d.  h.  FfiUstationen  Hessen  sich 
uacb  Bedarf  leicht  an  geeigneten  Orten  errichten.  Eine 
die  betreffende  Strecke  entlang  gehende  oder  die  in  denk 
vorhandenen  Geleise  schon  gegebene  Leitung  ermöglicht, 
die  für  den  Zugsverkehr  nothige  Elektricitat  vermittelst 
Hollen,  Bürsten  u.  dgl.  zu  übertragen. 

Für  längere  Bahnlinien  mit  mässigem  Verkehre  em- 
pfiehlt es  sich  nach  Bonn eau's  und  Desroziers'  Meinung 
zuvörderst,  die  Geschwindigkeit  der  Züge  zu  vergrössern 
und  die  hiezu  erforderliche  Elektricitat  mitzufuhren.  Die 
Sache  hat  nur  den  einen  Haken,  das»  die  bis  jetzt  be- 
kannten Accumnlntoren  zu  diesem  Zwecke  viel  zu  massig 
sind.  All'  jene,  die  als  nur  halbwegs  verlftsslich  bezeichnet 
werden  dürfen,  wiegen  nicht  unter  200  kg  oder  sammt  i 
dem  sie  tragenden  Wagen,  wenn  wir  als  dessen  Eigen- 
gewicht nur  50  %  von  dem  des  Accumnlatoi  s  zuschlagen, 
300  kg  für  eine  Pferdekraft.  Für  Eilzüge  auf  grossen 
Strecken  sind  aber  ungefähr  700  Pferdekräfte  erforderlich, 
aus  diesem  Grunde  würden  sich  nur  leichtere  Accumnla- 
toren  gebrauchen  lassen,  welche  zn  schaffen  noch  einer 
späteren  Zeit  vorbehalten  ist.  Dass  solche  zu  Stande 
kommen  werden,  steht  schier  ausser  Frage. 

Vor  Bonne  au  und  Desroziers,  deren  Entwurf 
nicht  zu  unterschätzen  ist  und  jedenfalls  einer  mehrseitigen 
Erprobung  gewürdigt  werden  sol  Ite,  trat  schon  Heitmann 
mit  einem  anderen  Plane  in  die  Oefleutlichkeit.  Auch  er 
schlug  vor,  die  Elektricitat  durch  Dynamo-  und  Dampf- 
maschinen im  Zuge  selbst  zu  erzengen.  Er  sieht  aber  von 
einer  Zugsmaschine  ganz  ab  und  will  die  Wagen  un- 
mittelbar beweglich  machen,  indem  er  jeden  derselben 
mit  einem  Motor  ausrüstet,  der  das  Fahrzeug  in  Laut 
bringt. 

Ob  sielt  irgend  eine  Bahn-tiesellschaft  dazu  herbei- 
lassen wird,  die  Herren  Bonneau,  Desroziers  und 
Heilmann  durch  Annahme  ihrer  Erfindungen  zu  unter- 
stützen, ist  noch  abzuwarten.  G.  Fr. 

Bestimmungen 

über  die 

Bauart  der  Fahrbetriebsmittel  der  österreichischen 
Eisenbahnen  mit  normaler  Spurweit«. 

(Schluss.) 
C.  Güterwagen. 

§  18. 

Breitem-  und  Htthenmaase. 

Bei  Güterwagen  dürfen  im  Allgemeinen  die.  fegten  Theile 
höchstens  die  auf  Blatt  4  gezeichnete  Umgrenzung  erreichen. 

Nur  außergewöhnliche  Wagen  für  Special  -  Transporte 
dürfen  auch  Abmessungen  erhalten,  bei  welchen  die  festen 
Theile  bis  an  die  auf  Blatt  5  gezeichnete  Umgrenzung  reichen. 

g  19. 
LaternstUtseo. 

Alle   Güterwagen   mit   Bremse  müssen  an  dem  einen 
Wiigeuende  zwei  Stützen  tbr  die  Ausschlaglaterueu  und  an 


jeder  Stirnieit«  eine  Stütze  für  die  Sellins*  -  Signauaternp 
erhalten.  Die  Stutzen  und  Kloben  sind  in  gleicher  Weise  anzu- 
bringen und  auszuführen,  wie  sab  §  7  für  die  Tender  vor- 
geschrieben ist. 

§  20. 

Kadst&od,  Länge  and  Gewicht  der  GSterwagen. 

Güterwagen  sollen  folgenden  Bedingungen  entsprechen: 

a)  Der  feste  Radstand  seil  h&chstens  4'500  m  betragen ; 
bei  Lenkachsen  ist  ein  grösserer  Radstand  zulässig;  die- 
selben müssen  jedoch  den  Bestimmungen  des  Vereines 
deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  entsprechen. 

b)  Das  Eigengewicht  der  Güterwagen  inclusive  der  Maximal- 
Beladung  soll  pro  Meter  der  liesammtläuge  des  Wagen» 
(einschliesslich  der  FullerUngen)  im  Allgemeinen  nieht 
mehr  als  2 "8  t  betragen. 

Bei  Wagen  für  Special  -  Transporte  können  grössere 
KadsUinde,  Gewichte  und  Gesaromtlitngen  bedingungsweise  ge- 
stattet «erden. 

§  21- 
Gedeckte  Lastwagen. 

Gedeckte   Lastwagen    müssen  folgenden  Bedingungen 


geniigen : 

lichte  Kastenlange,  Minimum   6  50  m 

„     Kastenbreite       „    240 1» 

„     Ka«tenhr>he  an  den  Seitenwanden^bis  zur 

inneren  Dachfläche,  Minimum   2-00  m 

Breite  der  Seitenthüröffnung,  Minimum   TSOn 


„  ,,  Maximum  lfiOw 

Bei  ThQrüffhnngen  über  L60  m  Breite  inuss  die  Kutea- 
lange  nm  die  Differenz  vergrtfasert  werden. 

Höhe  der  ThorölTnung.  Minimum  190  • 

Diese  Wagen  müssen  mit  von  Innen  verschliessbaren 
Klappliiden  oder  Schiebern,  oder  mindestens  mit 
Lufischlitzeu   unter   der   Decke   von  mindestens 

4  X  0-12  ~  0*4« 

Flache  versehen  sein. 

Diese  Wagen  mflsaen  endlich  mit  den  für  MilitAr-MaM- 
sebaft-  nnd  Pferde-Transporte  vorgeschriebenen  permanenten 
Einrichtungen  (nmlegbaren  Thttrvorlegern,  acht  Schlossblechen, 
drei  Laternhaken  nnd  mindesten*  an  einer  der  Stirnwände  mii 
zwei  Bingen  für  die  Streif biiume)  ausgerüstet  sein. 

Werden  Wagen  mit  einer  grösseren  lichten  Breite  »1« 
2-55  in  gebaut,  so  sind  die  Schlossbleche  derart  permanent 
anzubringen,  dass*die  normalen^Pferdebrurtriegel  *  anstandslos 
eingesteckt  werden  können. 

Gedeckte  Lastwagen  mit  einer  Kastenlänge  von  molu 
als  8  90  m  müssen,  wenn  sie  vermöge  ihrer  Bauart  für  Militar- 
transporte  verwendbar  sind,  eine  lichte  Kastenbreite  von  min- 
destens 2  52  m  besitzen. 

Bei  gedeckten  Lastwagen,  welche  zum  Pferdetraasaort 
geeignet  aind,  müssen  zum  Schutze  der  Pferde  gegen  Be- 
schädigung die  eisernen  Dachrippen  verschalt  werden. 

§  22. 

Gedeckte  Lastwagen  für  den  Sanitätsdienst.  J 

Viir  diese  Wagen  sind  nebst  den  vorstehenden  Vor- 
schriften (§§  18.  1!),  20.  211  die  Bestimmungen  des  Normale» 
für  Eisenbahn-Sani). ttszüge  massgebend. 

S  23. 

Offene  Lastwagen,  Wagen  ohne  Bordwände. 

Grösse  der  Plattform. 
Die  Lange  der  Blattform   snll  mindestens  610  m.  A> 
Breite  der  Plattform  mindestens  2  Ö0  m  betragen. 
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Der\«i  Wogen  für  Speoialtransporte  (Schewmelwagen  cte.) 
können  auch  geringere  Plattforagrosscn  erhalten. 

Diese  Wagen  müssen  am  Fussboden  oder  an  den 
Hahmenstücken,  der  Plattform  mit  einer  genügenden  Anzahl 
Aumnde-Bingen  zur  Befestigung  von  Fuhrwerken  versehen  »ei«. 

§  21. 

Offene  Lutwagea  mit  Bordwlwden 

(exrlusive  Kohlenwagen). 
Offen«  Lastwagen   mit  Bordwänden  inclusive  Kohlen- 
wagen)  müssen  umlegbare  oder  abnehmbare  Bordwand*  be- 
sitzen. Bei  Bremswagen   kann   die  Stirnwand  der  Bremsscit* 
ßx  sein. 

Die  lichte  Lang«  «wischen  den  Stirnborden  musn  min- 
desten« 6-10  m,  die  lichte  Breite  zwischen  de»  Seitenborden 
mindesten«  2  40  m  betragen. 

An  jeder  Seitenbordwand  muss  mindestens  eine  von  den 
übrigen  Tlieilen  der  Bordwände  unabhängig  abzunehmende, 
oder  nach  unten  mulegbare  Thitre  vorbanden  nein. 

Die  licht*  Oeffnung  dieser  Seitenthüren  niuss  bei  Bord- 
wandhffhen  bis  zu  500  mm  mindestens  P7.1  m.  bei  Bordwänden 
über  500  mm  Höhe  mindesten»  2  00  m  lichte  Weite  besitzen. 

Diese.  Wagen  müssen  mit  einer  genügenden  Anzahl  An- 
binde-King.il  zur  Befestigung  von  Fuhrwerken  versehen  sein. 

§  25. 

Kohlenwagen. 

Fiir  Kuhlenwagen  sind  nnr  die  unter  g§  lg,  19,  20 
für  Guterwagen  angeführten  Bestimmungen  zu  beachten. 

§  26. 
Viehtransportwageö. 

Viehtransportwagen  sind  als  gedeckte  Lastwagen  aus- 
zuführen, und  sind  für  dieselben  im  Allgemeinen  die  Bestim- 
mungen der  §  18,  19,  '20  zu  befolgen. 

Insoferne  die  Bauart  dieser  Wagen  kein  Hindernis«  für 
Pferdetransport  bildet,  müssen  bei  diesen  auch  die  Vorschriften 
d««  §  21  beachtet  werden. 

Im  Allgemeinen  soll  die  Construetion  der  znr  Vleh- 
verladnng  bestimmten  Wagen  jenen  Anforderungen  entsprechen, 
welche  »ich  auf  den  genügenden  Luftzutritt,  anf  den  Schutz 
vor  der  directen  Einwirkung  der  Sonnenwürine  im  Hochsommer 
beziehungsweise  auf  die  anetandslone  Vornahme  der  Trlinkung 
und  Fütterung  der  Thier«  beziehen. 

§  27. 

Bremsplätze  bei  Gttterwagea. 

Güterwagen  müssen  beim  Neubaue  mit  gedeckten  und 
von  drei  Seiten  geschlossenen  Biemshtttten  oder  mit  über- 
dacht«» Brcmsplateaux  versehen  werden,  insoferne  dies  nicht 
in  Folge  ihrer  Bestimmung  nnd  besonderer  Anforderungen  au- 
gMchloMen  erscheint,  oder  nicht  vollkommen  geschlossene 
Bremsersitze  znr  Anwendung  gelangen. 

Bremser*Itze,  welche  nicht  vollkommen  geschlossen  sind, 
müssen  mit  SchutzgeHndern  versehen  sein. 

§  28. 

Zollsichere  Einrichtung  der  Güterwagen. 

Die  Güterwagen  müssen  den  Bestimmungen  über  die 
zollsichere  Einrichtung  der  Eisenbahnwagen  im  Internationalen 
Verkehre  (Kundmachung  der  Minister  der  Finanzen  und  des 
Handels  vom  10.  Februar  1887,  B.  0.  Bl.  Nr.  in  entsprochen. 

§  29. 

Serienbezeichnung  nnd  besondere  Bezeichnung  der  Wagen. 

Bückfticntlicli  der  Serienbczeichnnng  der  Wagen  gelten 
die  ErlSUws  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  28.  September 


1890,  Z.  1859/H.M.  (Verordnungsblatt  f.  E.  u.  D.  Nr.  115), 
beziehungsweise  vom  20.  Jänner  1891,  Z.  2811/H.  M.  ex  1890 
(Verordnungsblatt  f.  E.  u.  I).  Nr.  17). 

Jeder  mit  der  für  Militärtransporte  vorgeseluiebeneu, 
permanenten  Einrichtung  versehene,  gedeckte  Güterwagen  ist 
an  der  Außenseite,  am  oberen  Ende  der  linken  Kasten-Eck- 
sliule,  sowohl  an  der  Seiten-  als  auch  an  der  Stirnwand,  in 
der  Höhe  von  200  nun,  mit  weisser  Oelfarbe  zu  versehen. 

Bei  den  fiir  Mannschafts-,  beziehungsweise  Pferdetrans- 
porte, einzurichtenden  Güterwagen  ist  die  Anzahl  der  Sitz- 
platze,  beziehungsweise  der  Pferdestande,  an  der  Aussenwand 
des  Wagens  anzugeben. 

Jene  Eisenbahnwagen,  die  einen  festen  äusseren  Bad- 
stand von  mehr  als  5*5  m  besitzen,  sind  durch  rechtwinkelige 
Umrahmung  der  Wagennmnmer  mit  weisser  Farbe  zu  kenn- 
zeichnen.   

III.  Ausführung  der  Gonstruotioni-Zeiohnungen 
und  technischer  Bericht. 

A.  Coaitructiois-Zeichnungen. 

ü  30. 

Ausstattung  und  Format. 

Die  In  dupl»  vorzulegenden  Zeichnungen  müssen  die  zur 
Beurtheilung  der  Construetion  erforderlichen  Ansichten,  Quer- 
schnitte und  Details  enthalten. 

Es  müssen  alle  Hauptabtuessungen  deutlich  im  Meter- 
moass  cotirt  sein. 

Da«  Querprofil  soll  unmittelbar  aus  den  Coten  fest- 
zustellen sein. 

üeber  das  Qnerpronl  ist  die  für  das  betreffende  Objeet 
gestattete  gröeste  Umgrenzungslinie  zu  zeichnen. 

Die  Zeichnungen  sind  im  Maasstabe  von  1:10  herzu- 
stellen; für  Detailzoiclmungeti  wird  ein  entsprechend  grösserer 
Maasstab  empfohlen. 

Die  Zeichnungen  sind  im  Nonnalformat  21  X  34  cm, 
beziehungsweise  auf  dieses  Format  zusammengefaltet,  vor- 
zulegen. 

§  31. 

Beschreibt««  der  Zeiohinngen. 

Auf  die  Ausseiiseite  (Titelseite)  der  Zeichnung  ist  rechts 
oben  die  Firma  der  Bahnverwaltung  (oder  Unternehmung)  und 
der  Gegenstand  der  Vorlüge  anzuschreiben. 

Auf  der  Titelseite  sind  die  Haupt  -  Construetion»- Ver- 
hSltnisae  und  Gewichte  iu  übersichtlicher  Form  anzugeben. 


und  zwar: 

a)  Bei  Locomotiven. 

Kategorie  

Anzahl  der  gekuppelten  Achsen  

Effective  Dampfspannung   kg 

Mittlerer  Durchmesser  des  cylindrischen  Kessel*    .    .  m 

Blechstärke   ni 

Siederohre,  Anzahl   Stück 

„        äusserer  Durchmesser   in 

lichte  Länge  zwischen  den  Kohrwitnden     .  ui 

Heizfl.tr.he  der  Siederohre   in3 

„       „    Feuerkiste   m2 

Gesammt-Heizflltche   m* 

Hostflftehe   m2 

Cyünder-Durclnuesser   m 

Kolbenhub   m 

Triebrad-Durchmesser  bei  50  mm  Badreifenstftrke   .    .  m 

Laufrad-Durchmesser  bei  f>0  mm  „  .    .  m 

Aeusserer  Badstand   m 
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Entfernung  der  er*tcn  Achse  bis  znr  vorderen  Puffer- 
fläche  m 

Entfernung  dir  letzten  Achse  bis  zur  rückwärtigen 
PulTerfläohe  (beziehungsweise  Iiis  Plattfonneude)  .    .  m 

.  .  .  tc  Achse  verschiebbar,  Gewurmt  Verschiebung    .    .  m 

. .  .  ,„  ,  , ,  (Fassungsraum  des  Wasaerkastens  ms 
Bei  Tendermaschiucnj 

Besondere  Einrichtungen:  Bremse 
Dampfheizung  .... 


etc. , 


Gesammtgewicht  der  Maschine,  leer  .... 

,.    ausgerüsteten  Maschine  bei 
...  mm  Wasser  über  Feuerdecke  .... 
Achsdruck  der  ausgerüsteten  Maschine:  1.  Achse 

»  n  v  »  2.  . 


■'S. 


Adhäsionsgewicht  der  Maschine  (bei  Tenderma>cbinen 

für  halbe  Ausrüstung)  t 

«ewicht  der  voll  ausgerüsteten  Maschine  pro  m  Lauge  t 
Zugkraft  der  Lncomotive  unter  Angabe  der  Formel    .  t 
In  Aussicht  genommene  Maximal-Fahrgescliwindig- 

keit  km  per  Stunde. 

Als  Heizflächen  sind  die  wasserbertihrten  Flüchen  an- 
zuguben.  Als  Heizfläche  der  Feuerkiste  ist  nur  der  Theil  ober- 
halb des  Rostes  zu  rechnen,  wobei  jedoch  die  Stehbolzen-Quer- 
schnitte  nicht  in  Abzug  zu  bringen  sind. 

b)  Bei  Tendern. 

Aeusserer  Radstftnd  m 

Entfernung  der  1 .  Achs«  bis  zum  vorderen  Plattformend«  m 
Entfernung  der  letzten  Achse   bis  zur  rückwärtigen 

Pufferfläche  m 

Fassungsranm  für  Wasser  ml 

„    Kohle  ni ' 

Besondere  Einrichtungen: 
Dampfleitung  für  Heizung  . 


t  des  leeren  Tenders 

ausgerüsteten  Tenders  . 


1. 

ü. 

3 


Achse  im  ausgerüsteten  Zustande 


Gewicht  des  voll  ausgerüsteten  Tenders  pro  m  Langt 
c)  Bei  Personenwagen. 


Zahl  der  Siüsplatzc    I.  Classe 


II. 
III. 


Gattung  der 
Beleuchtung 


Intercommnnlcations-Signal  

Besondere  Einrichtungen  

Eigengewicht  

Gesamtntge wicht  bei  Vollendung  pro  m  Länge 

d)  Bei  Post-  und  Conducteurwagen. 

AeuBserer  Badstand  

Gattung  der  Bremse  

Beleuchtung  

Beheizung  

Intorcomniuniciitlons-Si^nal  ....... 

Blondere  Einrichtungen  .    .  ,  


Tragfähigkeit   .  t 

Gesammt  gewicht  pro  m  Länge   i 

e)  Bei  Güterwagen. 

Gesaramtlänge  einschliesslich  Puffer  ,1"   .    .    .    .  ■ 

Innere  Lange   m 

„     Breite   ni 

Lichte  Höhe  der  Selteuwftnde  (kleinste)   m 

Ladefliehe   ms 

Laderaum   n»5 

Aensserer  Radstand   m 

Gattung  der  Bremse  

Besondere  Einrichtungen  

Eigengewicht   t 

Tragfähigkeit   t 

pro  re  der  Lange  ,lJ   t 

B.  Teehslscher  Bericht. 

§  32. 


Den  Cuiistractions-Zeicbnungen  ist  ein  technischer  Bericht 
in  doppelter  Ausfertigung  beizugeben.  Derselbe  hat  zu  enthalten : 
o)  Die  Motive,  welche  für  die  Anschaffung  der  Fährbetrieb»- 

mittel  maassgebend  sind  und 
h)  alle  Eigentümlichkeiten  der  Constructiou  oder  Ausrüstung 

der  Fahrbetriebsmittel,  welche  aus  den  Zeichnungen  nicht 


§  33. 
L4c«motivea. 

In  deu  technischen  Bericht  sind  Angaben  aufzunehmen : 

a)  welchem  bestimmten  Systeme  die  Locomotiven  angehörns 
und,  falls  die«  aus  dwi  Zeichnungen  nicht  unzweifelhaft 
hervorgeben  sollte,  auch  über  die  Anordnung  der  Lsaf- 
achsen,  und  zwar  wo  solche  vorhanden  sind,  in  Truk». 
gezogenen  oder  geschobenen  Gestellen,  dann  Uber  seitliche 
und  Längsverschiebung  der  einzelnen  Achsen ; 

b)  '  über  das  zu  verwendende  Material  für  Kessel,  Fencrbüchsen. 

Rauchkasten,  Rohrwände,  Achsen  und  Radreifen;  dsati 
über  die  Gattung  der  Rader  und  über  das  System  der 
Radreifen-Befestigung ; 

c)  über  das  System  der  Bremsen  und  die  Einrichtungen  ftr 
Dampfheizung,  Intercoinmunications-Signale  n.  dgl.; 

d)  über  etwa  vorhandene  Geschwindigkeitsmesser  oder  ander? 
besondere  Einrichtungen  und  Apparate,  z.  B.  jene  zur 
Verhinderung  des  Sehlingen»,  eigentümliche 
Constructionen,  Schmiervorrichtungen  etc. 

§  34. 


Der  technische  Bericht  hat  Angaben  zu  enthalten: 
a)  über  das  Material  der  Achsen  und  Radreifen,  dann  über 
die  Gattung  der  Räder  und  über  das  System  der  Rad- 
reifen-Befestigung ; 
h)  über  das  System  der  Bremsen,  und  was  für  Bremsleitungea 
für  andere  Bremssystemo  angebracht  sind ;  speciell  hei 
Güterwagen  ist  der  auf  die  bezügliche  Wagenkategori* 
entfallende  PerccntBatz  an  Bremsen  und,  wenn 
Wagen  mit  unbedeckten  Bremssitzen  gebaut 
sollen,  auch  der  Grund  hiefür,  anzugeben: 

c)  über  das  Beheiznngssystein ; 

d)  über  die  Transportgaltung  bei  Wagen  für  Specialtrans- 
portc; 

e)  bei  dreiachsigen  Wagen  über  das  Maass  der  Ge&amtnt- 
vorschiL-bbarkeit  der  Mittelachse,  dann  bM  Wagen  mit 
Trukgestellen  über  den  Achsstand  in  denselben; 
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f\  bei  Wager»  mit  Lenkachsen  über  die  Clagae  und  Nnmraer 
der  Lenkachsen-Conrtruction ; 

aber  rtwa  an  den  Wagen  vorhandene  besondere  Ein- 
richtungen, als  Intcrcommunications-Signale  etc. 
h)  bei  'Wagen  für  den  Transport  lebender  Thier«,  wie  Pferde, 
Horn-  und  Borstenvieh  u.  dgl.  sind  die  zum  Schutze 
\md  zur  Erhaltung  der  Thiero  anzubringenden  besonderen 
Einrichtungen  anznfnhrr'ii. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Sek  werk  raftsige  nnf  Italienische«  Localbabnen.  Auf 

besonderen  Wunsch  des  Vorsitzenden  des  Vereines  der  italienischen 
Locaibahnen  wurde  bei  den  regelmässig  auf  der  Linie  Mailaad— Erba 
ohne  Maschine  lanfeaden  Kieszttgen  der  Versuch  gemacht,  die  Begel- 
miUeiKkeit  de«  Verkehres  zu  ptufen,  und  zwar  in  der  Weise,  dass 
ein  Wagen  L  Claase   an   den   Kieszug   angehängt  and  auf  der 
Strecke  Suverigo — Mailand  (34  km)  unterwegs  einigemale  Halt  ge- 
macht wurde:  das  Anhalten  wie  das  Wiederabrollen  des  Zuges  ging 
mit  vollster  Sicherheit  vor  sieb.   Seitens  der  betheiligteu  Personen 
wnrda  die  Annehmlichkeit  der  Fahrt  ohne  die  sonstige  Belaßt iprunf: 
dnreh  Rauch  und  A^he,  sowie  deren  Znlriedenheit  mit  dem  ruhigen 
Gange  der  Wagen  rühmend  hervorgehoben,  welche  trotz  der  beste- 


CHRONIK. 


Die  Wiener  Verkehreaalagea.  In  der  am  10.  November  ab- 
gehaltenen Vollversammlung  der  Commisaion  für  Verkehrsanlagen  in 
Wien  wnrde  mit  Dank  zur  Kenntnis  genommen,  dase  die  von  der 
Commiaaion  getroffene  Vorsorge  für  den  Geldbedarf  des  laufenden 
Jihrea  die  Zustimmung  des  Finanzministeriums  erhielt. 

Unter  den  Einlaufen  befand  sich  die  Zuschrift  der  General- 
Ptrection    der  österreichischen  Staatsbabnen,   womit   dieselbe  das 
Detailpro^raima  für  die  Stations-Anlage  Michelbeuorn  der  Gürtel- 
linie Übermittelt.  Di«  Commission  beschloss,  diesem  Projecte  zuzu- 
'tiniinen   nnd  dasselbe  dem  Handelsministerium  mit  der  Bitte  um 
schleunigste  Anordnung  der  mit  der  politischen  Begebung  zu  ver- 
bindenden Station»-  Commisaion  und  Enteignungs-Verhandlung  vor- 
liegen, damit  ehestens  die  Baubewilligung  ertheilt  werden  könne. 
Auch  dem  vom  technischen  Referenten  der  Commission  vorgelegten 
generellen  Projecte  für  die  seinerzeit  auszuführende  definitive  Trace 
der  Donaus  ladt- Linie  wird  die  Zustimmung  ertheilt  und  dessen  Vor- 
lage an  (Ins  Handelsministerium  zum  Zwecke  der  Tracen  -  Revision 
beschlossen,  deren  Vornahme  wegen  Reserrirung  der  fUr  diese  Anlage 
erforderlichen  Grundstöcke  geboten  erscheint.  Im  Zusammenbringe  mit 
dem  Beschlösse  wegen  der  Station  Michelbeuern  wird  bei  Berathuug 
des  Banprogrnmme*  hiusichtlich  der  Stadtbahn-Linien,  welche  von  der 
General-Oirection  der  Staatsbabnen  aufzuführen  sind,   der  Beschluss 

fefasst,  die  Arbeiten  an  dieser  Stations-Anlage  noch  im  Laufe  dpa 
ahres  1892  in  Angriff  zu  nehmen;  es  wird  der  Geneial-Direction 
hiefDr  ein  Credit  von  120.000  fl.  eingeräumt  nnd  die  Ermächtigung 
znr  Vornahme  der  Grundeinlüaong  ertheilt.  Von  diesem  Punkte  ab- 
gesehen, wird  die  weitere  Berathung  dea  Banprogrammcs  der  nSchsten 
Sitzung  vorbehalten.  Die  Entscheidung  des  Handelsministeriums  Ober 
die  Traden-Revision  biosichtlich  der  generellen  Projecte  fnr  die  aectu 
in  der  ernten  Banperiode  auszuführenden  Linien  der  Wieoer  Stadt- 
bahu  wird  zur  Kenntnis  genommen.  Nur  bei  der  Donaustadt-Linie 
wird  hinsichtlieh  eines  einzigen  Punktes,  der  Art  dea  Vorganges  bei 
Inanspruchnahme  von  Theiten  der  zur  Anlage  von  Vorgärten  be- 
stimmten Grundfläche  in  der  Vorgarteustrasse  beschlossen,  das  Mi- 
nisterium gm  eine  Erläuterung  zu  seiner  Entscheidung  zu  ersuchen. 
Schliesslich  bestimmt  die  Commisaion  die  formelle  Behandlung  des 
dem  Handelsministerium  von  der  Danipftramway  -  Unternehmung 
Kraus«  &  Comp,  für  die  Fortsetzung  der  Wlenthal-Linie  bis  Htlttel- 
dorf  vorgelegten  Projectes,  dessen  Begutachtnng  nach  erfolgter  Prü- 
fung durch  die  General-Inspection  einem  Ausschüsse  Uberwiesen  wird. 

Proviulonsj-  nnd  Untersttltinnga-Institut  für  Diener  nnd 
Arbeiter  der  öeteirr.-nngar.  SUatseisenbahn-GeHelltchaft.  Dem 
Rechenschaftsbericht«  dieses  Institutes  für  das  Jahr  1891  entnehmen 
wir,  dasa  mit  1.  Janner  1801  in  Folge  Einlösung  des  ungarischen 
Eisenbahnnetzen  der  Gesellschaft  durch  den  ungarischen  Staat  alle 
diesem  Dienstbereiche  angebSrigen  Mitglieder  des  Frovisions-Instituts 
aus  demselben  anageschieden  sind,  dass  ferner  von  dem  Vermögen 
dieses  Institutes  dem  ungarischen  Staate  im  Ganzen  ein  Wert  von 
fl.  690.853  übergeben  wurde,  wogegen  der  ungarische  Stent  die 
sammtlicben  imProvi!*iiinflsran<iebrfindlichen  Individuen  des  ungarischen 
Netzes  und  einen  Tbeil  der  Provision! st en  der  in  Ungarn  gelegenen 
.und  Werke  mit  Jabreebezugen  von  fl.  148.083  Ubernahm. 


Die  durchschnittliche  Anzahl  der  Theilnehmer  am  Unter - 
stutzunga-Institut«  belief  sich  sodann  anf  19.706,  wahrend  die  Anzahl 
der  Mitglieder  des  Proviaions-Institutes  12.037  betrug.  Die  Einnahmen 
des  UnterstOtzuagsfondes  bestanden  im  Jahre  1861  in  0.  99.574.  jene 
des  Provisionsfondes  in  fl.  459.041.  Die  Gcsammt-Ausgabeo  des  Unter- 
sttttzungsfondes  betrugen  fl.  1 19.885  und  die  des  Provisionsfondes 
fl.  505.644,  waren  daher  um  Ii.  £0.3 1 1,  bezw.  fl.  46.603  hoher  als  die  Ein- 
nahmen. Das  vorhandene  Vermögen  des  Unterstutznngsfmdes  betrug  am 
Ende  des  Jahres  1891  fl.  81.472  und  jenes  des  Provisionsfondes 
fl.  2,3*5.159.  Die  verminderten  Einnahmen  der  beiden  Fouds  er  klaren 
sich  durch  die  Ausscheidung  der  Diener  und  Arbeiter  der  ungarischen 
Bahnlinien. 

Die  durchschnittliche  Einzahlung  eines  Mitgliedes  betrug  zum 
UnterstOtznngsfonde  8-94  fl.  (gegen  8-68  fl.  im  Jahre  1890)  und  znm 
Provisionsfonde  19  99  fl.  (gegen  20  35  fl.  im  Jahre  1890),  wahrend 
sich  die  durchschnittliche  Ausgabe  des  Untersttttsnngafondes  per 
Mitglied  auf  6  04  fl.  (gegen  623  fl.  im  Jahre  1890)  belief.  Die 
Gesainmtausgabe  für  Krankengeld  betrug  48.957  11.  (gegen  80.804  fl. 
im  Jahre  1890). 

Elektrische**  hnellbaha  «wischen  8t.  Louis  und  Chleago. 
Von  St  Louis  nach  Chicago  wird  eine  elektrische  Bahn  vorgeschlagen, 
deren  Expresszftge  mit  einer  Maximalgeschwindigkeit  von  100  engl. 
Meilen  oder  161  km  per  Stunde  fahren  sollen.  Die  gesammte,  etwa 
400  km  lange  Strecke  sei  bereits  abgesteckt  und  sie  sei  dem  Bau 
und  Betrieb  insofern«  günstig,  als  keine  Curven  und  keine  grosseren 
Steigungen  als  solche  von  SO  pro  Mille  darin  vorkommen.  Es  sollen 
zwei  Kraftstationen  von  10.000  Pferdestärken  in  Aussiebt  genommen 
werden,  die  halbwegs  zwischen  der  Mitte  und  den  Enden  der  B*lm 
angelegt  werden,  die  nicht  ungünstig  gelegen  sind,  nämlich  die  eine 
in  der  Nähe  eines  grossen  Kohlenbeckens  nnd  die  andere  neben  einer 
reichlichen  Wasserkraft.  Die  mechanische  Arbeit  soll  zuerst  in  Dreh- 
strom von  25.000  Volt  Spannung  umgewandelt  und  dann  für  den 
M.Hor-Stromkreis  auf  2000-9000  Volt  herontertrauafürmirt  werden. 
Die  Kosten  der  ganzen  Unternehmung  werden  auf  So  Millionen 
Francs  veranschlagt. 

AUS  DEM  VERORDNUNGSBLATTE  DES  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl.  Nr.  128.  Gesetz  vom  87.  Oetober  1898,  betreffend  die 
Durchführung  dea  Internationalen  Ueberein- 
knmmens  vom  14.  Oetober  1990  nnd  einige  Be- 
stimmungen Iber  den  Eisenbahn-Frachtverkehr 
„  Brlaaa  dea  k.   k.  Hund  eis  miaisterlutns  vom 

8.  November  1S92,  Z.  54.901»,  an  die  VerwaltncR-en 
sämmtlicher  österreichischer  Kisenbahncn,  be- 
treffend das  Erseheinen  dea  neuen  Betriebs- 
Reglement»  In  elaer  amtlichen  Ausgabe  in 
Buchformat. 


LITERATUR 

Die  finanzielle  Sicherstellung  dea  Localbahnbanea  in 

Oesterreich.  Von  Sigmund  Sonnenschein.  Wien.  Pest.  Leip- 
zig. A.  H a  r 1 1  e b  e n's  Verlag.  1893.  9  Bogen  gross  8«. 
2  £  Der  Verfasser  gründet  seine  Ueberzeugung,  auf  welche  Art  der 
Ausbau  aller  knolligen  Localbabnen  in  Oesterreich  finanziell  gesichert 
werden  soll,  auf  die  Geschichte  ihrer  bisherigen  Eutwiekelung.  von 
der  Linie  Lambach — (imunden  im  Jahre  1835  begonnen  bis  heute, 
mit  allen  Lehren,  die  ans  dieser  Geschichte  sich  für  die  Zukunft 
logisch  ergeben. 

Nach  einem  Rückblicke  anf  die  Absicht  der  Regierung  im 
Jahre  1866,  dass  die  Hauptbahnen  vom  Staate  und  die  Nebeubsbtics 
von  Privaten  gebaut  werden  sollten,  welche  platonische  Idee  be- 
kanntlich in  der  sogleich  beginnenden  Gründungs- Aera  schnell  in  ihr 
Gegenatltck  umgekehrt  wurde,  iolgt  die  Entstehungsart  unserer  bis- 
herigen Localbahn-Oesetze  und  ihre*  Effectes.  Zunächst  das  Gesetz 
vom  25.  Mai  1830.  dessen  Wesenheit  in  der  Gebuhren-  und  Steuer- 
freiheit fax  neu  zn  erbauende  Localbahneu  bestand  und  ursprünglich 
eine  Giltigkeitsdauer  von  zwei  Jahren  hatte,  die  bis  Eude  1884  ver- 
längert wurde,  weil  das  Mass  der  concessionirten  Localbabnen  in 
Folge  dieses  Gesetzes  von  101  Kilometern  im  Jahre  1880.  anf  500  be- 
ziehungsweise 322  km  in  den  Jahren  1881  und  1882  stieg,  wogegen 
es  im  Jahre  1883  auf  146  km  fiel.  Der  Rückgang  1883  gab  der 
Parlaments-Minoritst.  welche  das  Gesetz  in  seiner  Entstehung  schon 
bekämpft  hatte,  die  Handhabe  zu  weiteren  Angriffen.  Per  Antor  fasst 
alle  Debatten,  die  sich  bis  au  dem  Zustandekommen  des  neuen, 
jetzt  und  noch  bis  Ende  des  Jahres  1893  gütigen  Gesetzes  vom 


17.  Juni  1887  hinsogen,  in  so  compendi&ser  Art  zusammen,  er  be- 
leuchtet «Smmtliche  Punkte,  die  einen  Angriff  zuliessen,  von  der  Be- 
griffsbestimmung „Localbalin"  begonnen,  so  klar,  dass  der  Schluss, 
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den  er  au«  diesem  lehrreichen  Abschnitt«  unserer  Eiaenbahapolitik 
zieht  und  auf  den  er  seine  weiter  folgende  Idee  baut,  in  zwingender 
Folgerichtigkeit  aieh  entwickelt.  Er  laute»,  das«  .die  Eisenbabnpolitik 
der  Regierung  bei  der  Concea»ionirung  von  Localbahnen  mit  Recht 
den  Standpunkt  festhielt,  das»  särnmtliche  Vortheile 
einer  in  erbauendenLocalbahn  denlntereaaentea 
z  n  g  u  te  können  »ollen*.  In  diesem  einfachen  Satze  liegt  ein 

Local- 

r  NaUcn 

jeder  Locejbahn  wird  genau  nur  jenen  Personen  and 
Körperschaften  zugedacht,  denen  die  eine  wie  der  andere  gebührt. 
Aufgeschlossen  wird  nur  das  Element,  dem  an«  dem  Baue  ein  volks- 
wirtschaftlich ungebührlicher  Nutzen  entspringen  würde,  nämlich  die 
Specnlation  des  unternehmenden  Capitaiiaten,  der  nur  an  derFinanzinmg 
nnd  dem  Baue  sich  betbeiligen  will,  ohne  an  dem  Fortbestände  der  Bahn 
ein  Interesse  an  haben.  Dagegen  sollen  der  Staat,  du  Land  nnd  die  Ge- 
meinde, sowie  etwaige  andere  wirkliche  uud  dauernde  Interessenten 
die  berufenen  Förderer  der  Localhabn  sein  und  bleiben.  Iu  diesem 
Sinne  hat  auch  das  Abgeordnetenhans  bereit»  eine  Resolution  al* 
Basis  eines  zukünftigen  I.ocalbahngesetxes  gefasst ;  der  Autor  ergänz», 
sie  dnreh  einen  eigenen,  den  Modus  der  Betbeiligung  des  Staates  und 
der  Linder  wesentlich  modificirendeu  Plan,  von  dem  Bestreben  ge- 
leitet, die  bei  Subventionen  ron  Fall  zu  Fall  unvermeidlichen 
Schwankungen  des  Budgets  anszuschliessen. 

Den  Uebergang  zu  seinem  Plane  Sndet  der  Verfasser  in  einer 


ungemein  i-charfen  Beleuchtung  des  Gesetzes,  betreffend  die  Förderung 
des  Localbahnweaens  in  Steiermark  vom  11.  Februar  1891  und  des 
correspondirenden  Gesetzentwurfes  des  böhmischen  Landtages.  Der 
Kern  seines  Einwände»  besteht  in  beiden  Fällen  darin,  das»  dem 
ein  zu  grosser  Rinflnss  auf  das  Zustandekommen  von  Local- 
ot,  während  die  Ingerenz  des  Staates,  der  Gemeinden 
und  der  sonstigen,  dauernden  Interessenten  in  gleichem  Hasse  ver- 
ringert werden. 

Im  Gegensätze  hiein  beabsichtigt  der  Verfasser  die  Schaf- 
fung einer,  für  die  ganze  diesseitige  Reichabälfte  sorgenden  „Cotn- 
mission  für  das  Localbalmwesen  in  Oesterreich*,  die  aus  Vertre- 
tern der  Regierung  und  der  autonomen  Landes  behör  den  zusammen- 
gesetzt wird,  uud  die  .Sieherstellung  der  finanziellen  Betbeiligung 
des  Staates,  der  IJtnder  und  der  Gemeinden  in  einheitlicher 
Weise  ermöglicht.  Dies  soll  durch  in  90  Jahren  tilgbare  Prämien- 
Schuldverschreibungen  geschehen,  welche  vom  Staate  garantirt  sind 
nnd  die  Kommission  auf  Grund  der  vom  Staate,  den  Ländern  und 
Gemeinden  gezeichneten  Annuitäten  auszugeben  berechtigt  ist  Wir 
kennen  diesen  Finanzirungsplau  hier  nur  andeuten,  ebenso  dessen 
weitere  Ausführung,  dass  der  Staat  das  Recht  hat,  für  aeine  weiteren 
Opfer  „vor  Allem  Diejenigen  heranzuziehen,  welche,  dank  der  bis- 
herigen Bestrebungen  der  Eisenbahnpolitik,  heute  Ober  eine  Eisen- 
bahnverbindung überhaupt  verfügen  oder  eine  solche  unter  günstigen 
Bedingungen  benutzen  können".  Hiermit  ist  da»  reisende  nnd  ver- 
frachtende Publicum  Überhaupt  gemeint,  dem  der  Staat,  beziehungs- 
weise alle  Steuerträger  nicht  nur  schon  31«  Millionen  Gulden  an 
K&nzüch  uneinbringlichen  Haupteisenbahn-Subventionen  dargebracht 
haben,  sondern  durch  die  beispiellos  billigen  Tarife  der  k.  k.  Staats- 
bahnen,  die  auch  auf  jene  der  Privatbahnen  rflekwirken,  noch  weitere 
Opfer  bringen.  Zuerst  soll  eine  Erhöhung  des  Fahrkarten- 
stempels eingeführt  und  dem  obengedachten  Zwecke  für  Be- 
tbeiligung des  Staates  an  der  Förderung  der  Loealbahnen  zugewendet 
werden. 

Es  ist  unmöglich,  diese  Vorschläge  in  Kurze  zu  anatysiren, 
denn  die  Thesen  nnd  Ziffern,  die  in  geschlossener  Reihe  dafitr  auf- 
gewendet sind,  bilden  ein  organisches  (ianzes  und  können  nur  in 
ihrem  Znsammenhange  voll  erkannt  und  gewürdigt  werden.  Bs  muss 
für  alle  Interessenten  des  Localbabnweaens  der  Hinweis  auf  das  Buch 
selbst  hier  genügen.  Nur  die  allgemeine  Bemerkung  möge  Platz  finden, 
dass  der  Plan  des  Verfassers  centraJUtisch  ist.  ohne  die  besonderen 
Ki'  lilrfhisse  der  einzelnen  Linder  zu  schablonisiren.  Dadurch  besitzt 
er  eine  sehr  richtige  politische  Bedeutung.  Ferner  vermeidet  er  die 
alljährlichen,  aus  der  Localbabn-Concessionirung  von  Fall  zu  Fall, 
sonst  uuuuigiinguchen  Budget -Schwankungen  im  Etat  de»  Staate«  uud 
der  Länder. 

Abgesehen  von  diesen  nicht  geringen  Zielen,  bietet  das  Werk, 
nur  als  Geschieht«  de»  Loealbabnwesen»  in  Oesterreich  allein  be- 
trachtet, eine  bleibend  wertvolle  Monographie  nnd  eine  Sammlung 
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Di 


ehtiguag  der  Fabriksanlagen  tob  Siemens  & 
Haleke  in  Wien  durch  ü»  Mitglieder  de«  Club  Osten-,  Eisen- 
bahn-Beamten fand  Freitag  den  11.  November  d.  J.  statt  nnd  ge- 

Knx  du  Red  HCl  loa  verantwortlich 


hörte  zu  den  interessantesten  und  anziehendsten  Exennlonea,  die 

der  Clnb  j«  unternahm.  Nicht  nnr  die  grossartige  Fülle  der  whaltene^ 
Anregungen,  welche  der  Besuch  der  Fabrik  selbst  bot,  sondern  aach 
da«  besonders  liebenswürdige  Entgegenkommen  seitens  der  Fabriks- 
leitung haben  selbst  die  hochgespanntesten  Erwartungen,  welche  die 
Theilnehmer  der  Besichtigung  dieses  Etablissement»  einer  weltbe- 
rühmten Firma  entgegenbrachten,  überflügelt 

Nach  herzlicher  Begrüssung  der  Clubmitglieder  seitens  der 
Vertreter  des  Etablissement*  wurde  iu  drei  getrennten  Gruppen,  deren 
Angehörige  von  der  Fabriksleitung  zur  Unterscheidung  mit  schwarz- 
gelben,  weisa-rothen  und  blan-weiasen  Maschen  betheilt  wurden,  der 
Rundgang  unter  der  liebenswürdigen  Oberleitung  de*  Herrn  Direktor 
Dr.  Fell  inger  und  der  freundlichen  Führung  der  Herren:  Ober- 
Ingenieur  F  r  ö  *  c  h  I,  Ingenieure  S  u  I  g  e  r  und  Ammer,  Secretlr 
Morpurgo.  Bernatschek  und  H  a  a  s  z  angetreten.  In  den  ein- 
zelnen Abtheilungen  hatten  die  Herren:  Kabelfabriks- Leiter  Berz- 
h  o  1  z,  Werkstättenleiter  T  i  d  e  m  a  n  n,  Ober-Ingenieure  H  i  m  I  y  nnd 
Moderegger  und  die  Ingenieure  Aigner,  Fischer  und 
Langgaard  die  Güte,  als  Erklärer  zu  dienen,  und  sind  denselben 
fttr  ihr  ausserordentliches  Bemühen  und  ihre  ausgezeichneten,  inter- 
essanten und  insirnetiven  Ausfuhrungen  die  Clubmitglieder  zn  be- 
sonderem Danke  verpflichtet 

E*  kann  nicht  Aufgabe  unseres  Berichtes  sein,  eine  erschöpfende 
Darstellung  von  der  Grossartigkeit,  sowie  der  ungeheuren  Fülle  des 
zur  Besichtigung  gebotenen  Material  es  zu  geben,  wir  müssen  nai 
vielmehr  darauf  beschränken,  nur  in  kurzen  Worten  und  Umrisse» 
eine  Skizze  des  Gesehenen  zn  entwerfen.  Von  einem  mit  zahlreiches 
interessanten  Objecten  dotierten  Museum  (als  verschiedenen  Sicherungs- 
anlagen  neuester  Construetion  fdr  Stationen  und  Streckenabzweignngen. 
Registriernhren  verschiedener  Art  behufs  Messung  der  Zngsgesohwindig- 
keit  einem  reizenden  uud  genial  erdachten  Apparat  für  Wartesäle, 
welcher  Gattung  und  Richtung  der  abgehenden  Züge  ojiütch  und 
akustisch  zur  Anzeige  bringt  und  einen  Saaldiener  ersetzt  etc.  ettl 
ausgehend,  wird  die  Fabrikation  der  Bestandtheile  für  das  Eisen- 
bahnsieberungsweaen ,  die  Erzeugung  der  Gestelle  für  Central- 
weichen  und  Signalatellwerke,  der  dazugehörigen  SteHbebeL  d»r 
WeJchenriegel,  Signalmaate  n.  s.  w.  besichtigt.  Nach  dem  Benthe 
der  hochinteressanten  Werkstätten  für  die  Fabrikation  von  MaschiaeJ 
und  Apparaten  für  elektrische  Beleuchtung  und  Kraftobennuw 
etc.  etc.,  woselbst  insbesondere  die  Erzeugung  der  Dj-namoa.^ciiia»u 
und  Elektromotoren  für  das  Kleingewerbe  hervorgehoben  werden  »oll. 
wurden  die  Excursions-Theiluehmer  in  den  Versuehiraum  geleitet,  in 
welchem  die  fertigen  Maschinen  und  elektrischen  Lampen  ausprobiert 
werden,  nnd  welcher  eine  Reibe  praktischer  und  reizender  Objecte, 
fdr  den  Hausgebranch  bestimmt,  enthält  Eine  besondere  sehenswerte 
Abtheilung  des  grossartigen  Etablissements  bildet  die  Kabelfsbrik. 
wo  dem  Besucher  ein  anschauliches  Bild  von  der  Erzeugung  de» 
Kabels  vom  Anfang  bis  zum  Ende  geboten  wurde.  Nicht  zu  ver- 
gessen ist  ein  Museum,  enthaltend  Feuermelder,  Wecker,  elektriicbe 
Uhren  etc.  etc.  Nach  Beendigung  des  ca.  ttVsSttlndigcn  Rundganges  — 
welcher  jedoch  bei  weitem  - 
nnr  beispielsweise  anführen 
eine  besondere  Ueberraschnng 

Büffets.  Dasselbe  befand  sich  in  einem  reichdecorierten  Fzbrüssaal 
welcher  zu  einem  prächtigen  Wintergarten  umgewandelt  und  dnreh 
elektrische  Glühlampen  herrlich  erleuchtet  war. 

Ein  humoristisch  abgefaßter  „Speise"  -  Fahrplan  erleichterte 
den  Gästen  de»  Etablissement»  die  Auswahl  aus  dem  reichen  Meno. 
Den  ersten  Toast  sprach  der  Vicepräsident  de»  Club,  Herr  Bureau- 
Vorstand  Rank  aof  die  Firma  Siemens  dt  Halske,  woranf 
der  Director  de»  Etablissement«,  Herr  Dr.  R.  V  e  1 1  i  n  g  e  r,  welch« 
sieh  um  das  vorzügliche  Gelingen  dieser  Ezcursion  so  verdient  ge- 
macht hatte,  mit  geistrollen  Worten  erwiderte  und  den  Club  in  h-ri- 
licber  Weise  begrnsste.  Hierauf  erhob  Herr  Dr.  S  c  h  e  i  b  er  seia  Glas 
auf  Herrn  Director  Dr.  F 1 1 1  i  n  g  e  r,  dem  ausgezeichneten  Leiter  de* 
Etablissements,  und  Herr  Dr.  v,  K  a  u  t  »  c  h  auf  den  Stab  der  Herrn 
Dr.  Fell  inger  umgebenden  Ingenieure.  Der  allseiu  hochgeschätzte 
und  beliebte  Clubhumorist  Herr  lospecwr  Kowy  brachte  sodann  das 
Abendblatt  vom  11.  November  zur  Verlesung,  dessen  Inhalt  die  Z«- 
börer  zu  wahren  Lachsalven  hinriss.  Nachdem  die  Absend ung  eines 
BegrHssungs-Telegraiumes  an  Herrn  Geheimrath  Dr.  Werner  t. 
Siemens  beschlossen  worden  war,  eröffnete  Herr  Regiernngaratb 
Dr.  Max  Freiherr  v.  Buschman  die  Toaste  heiterer  Natnr,  währen! 
Herr  Inspector  Bteingraber  als  Prcstidigitateur  brillierte. 

In  vorgerückter  Stunde  fand  erst  diese  lehrreiche,  höchst  inter- 
essante und  zum  Schlosse  äusserst  amüsante  Ezcursion  ihr  Ende, 
welche  in  Folge  des  besonderen  Zuvorkommen»  und  der  grossen 
Liebenswürdigkeit  des  Director»  Herrn  Dr.  F  e  1 1  i  n  g  e  r  und  der 
Eingangs  erwähnten  Herren  den  Theil nehmern  stets  in  angenehmst  r 
frischer  Erinnerung  bleiben  wird. 

Dr.  v.  K 


mehr  Sehenswertes  bot,  als  wir  hiet 
konnten  —  wartete  der  Clubmitglieder 
in  Form  eines  reichhaltig  ausgestattete» 


nnd  Verla«  de*  Clnb 


Wim,  V. 
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Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 
Wien,  den  27.  November  1892. 


XV.  Jahrgang. 


INHALT:  Clubveraamnittrag.  —  Der  Gesetientwmf,  betreffend  die  Fflrdernng  de*  Eisenbahnwesens  uiederer  Ordnung  in  Rthnen.  -  Znr 
Steuerreform.  —  Eisenbahn-Verkehr  im  Monate  September  1B#2.  —  Chronik:  Peronalnachricbten.  Gesangverein  flsterr, 
Eisenbahn-Beamten.  Wohlthätiskeits-Soire«.  Der  Voranschlag  fttr  den  Staaueiaenbababetrieb  fttr  du  Jahr  I8»3.  Bericht  de«  kgt. 
ungarischen  Handelaminiaterinm»  aber  die  TWUigkeit  in  dessen  Itenort  während  de«  .labres  1891.  Vervollständigung  de»  Local- 
hahunet*.«*  in  Ungarn.  Die  Entwiekclung  de»  Eisenbahnverkehres  in  Deutschland  gegenüber  jenem  Frankreichs  und  England«.  — 
Aas  dem  Verordnungsblatt«  des  k.  k.  Hand« 
Frachtverkehr.  —  Clnb-Nachrichten. 


Mini* 


f'lnbvcrsaniiulitiig:  Dienstag  den  21».  November 
1892,  7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Henn  Camillo  Sitte, 
k.  k.  Regierungsrath,  Architekt,  Director  der  k.  k.  Staats- 
Gewerbeschnle,  über:  ./.W  rW  nach  Epitptnf.  —  Zur 
Aasstell nng  gelangen  Ansichten,  Photographien  etc. 


Der  tiesetientwiirf,  betreffend  die  Förde- 
rung des  Eisenbahnwesens  niederer 
Ordnung  in  Böhmen.  *) 

Wie  in  Steiermark,  so  ist  nunmehr  auch  in  Böhmen 
die  Frag«  der  Förderung  des  Eisenbahnwesens  niederer 
Ordnung  einer  gedeihlichen  Lösung  zugeführt  worden, 
indem  der  Landtag  in  seiner  letzten  Session  das  von  «lein 
Abgeordneten  Dr.  Mattui  ausgearbeitete  Gesetz  voll- 
inhaltlich angenommen  und  behufs  Sanktion  der  Kegiernug 
vorgelegt  hat.  Schon  im  .Talire  l«9o  hatte  Dr.  MattuS 
einen  Gesetzentwurf  sammt  Motivenbericht  dein  Landes- 
ausschnsse  vorgelegt  und  darin  vom  Gesichtspunkte  der 
Interessen  Böhmens  auf  die  nöthige  Verbreitung  der 
Hahnen  niederer  Ordnung,  wie  der  Local-  und  Vieinal- 
bahnen  und  selbst  der  Dampftramways  und  deren  Kin- 
richtung,  insoweit  dieselben  dem  wirklichen  Bedarfe  ent- 
sprechen, hingewiesen  und  deren  Forderung  empfohlen. 

Der  Entwurf  wurde  alter,  nachdem  er  der  Cnmmissinn 
für  öffentliche  Arbeiten  zugewiesen  worden  war.  welche 
den  Gesetzentwurf  zugleich  mit  einem  umfangreichen  Be- 
richte in  Vorlage  brachte,  erst  in  diesem  Jahre  iu  Ver- 
handlung genommen. 

Die  Regelung  dieser  Krage  ist  für  Böhmen  von 
hervorragender  Bedeutung,  zumal  die  Ergänzung  der 
Hauptbahnen  insbesondere  im  südlichen  Theile  sich  immer 
dringender  erweist.  Diese  Ergänzung  ist  nur  durch  Bahnen 
niederer  Ordnung  beantragt,  welche  relativ  kleinere  Aus- 
lagen, und  daher  ein  nur  verhältnismässig  kleines  Capital 

*>  Wir  erhalte»  von  geschützter  Seite  den  vorstehenden  Artikel 
aar  VeröfTentiichnnff,  und  glauben  mit  demselben  einen  Beitrag  zu 
der  stehenden  Frag«  zu  Uef"n-  ohu«  i*io^  ,Ue»*lbe  m'  nn« 
als  abgeschlossen  in  betrachten  ist.  Die  Bed. 


erfordern,  da  ihr  Anschlnss  an  die  Hauptbahn  in  geringer 
Entfernung  erfolgt,  sie  vorerst  nur  den  «irllichen  Interessen 
dienen  und  deshalb  eine  Einrichtung  der  Hauptbahnen 
nicht  nötig  haben.  Solche  Nebenbahnen,  mit  der  nötigen  Vor- 
sicht errichtet,  entsprechen  den  Bedürfnissen  der  Gegenden, 
durch  welche  sie  führen,  und  dienen  auch  in  nicht  geringem 
Grade  den  Interessen  der  Hanptbnhnen.  mit  welchen  sie 
verbunden  sind. 

Eine  systematische  Unterstützung  der  Bahnen  niederer 
Ordnung  war  aber  auch  in  Böhmen  bisher  nicht  erfolgt: 
es  hat  keine  Regeln  gegeben,  nach  welchen  Bahnen  eine 
solche  Unterstützung  des  Landes  gewährt  werden  soll. 
Wenn  auch  der  Landtag  von  Fall  zu  Fall  eine  Unter- 
stützung gewährte,  so  war  sie  doch  nur  in  geringen  Be- 
trägen erfolgt,  und  war  mehr  als  eine  moralische  Unter- 
stützung anzusehen. 

Matt  Ii*  hat  nun  mit  seinem  Entwürfe  diese  Förderung 
durch  das  Land  sowohl  bezüglich  der  Art,  wie  auch  der 
Höhe  tler  Unterstützung  einer  planmässigen  Behandlung 
zugeführt,  und  hat  sich  dat>ei  zunächst  an  das  steier- 
markisehe  Localbahngeset/.  angelehnt,  aber  auch  in  strenger 
Weise  jene  gewichtigen  Unterschiede  der  Verhältnisse  be- 
achtet, welche  eine  Abänderung  einzelner  Bestimmungen 
für  Böhmen  erfordern. 

In  dieser  Beziehung  schien  es  ihm  vor  Allem,  das» 
es  in  Böhmen  nicht  nothwendig  ist.  die  Förderung  des 
Eisenbahnwesens  niederer  Ordnung  nur  von  der  Bau- 
diirchfnhrung  auf  Rechnung  des  Landes  abhängig  zn 
machen,  weil  es  in  Böhmen  an  Unternehmungsgeist  nicht 
fehlt,  wohl  aber  an  Mitteln,  wenigstens  an  genügend 
billigen,  welche  meistens  nur  durch  die  Vermittlung  von 
Organen  höheren  Grades  zu  erreichen  sind. 

Es  wird  also  empfohlen,  die  Hebung  des  Eisenbahn- 
wesens durch  Gewährung  von  Unterstützungen  an  Privat- 
unternehmungen und  Erleichterung  derselben  durch  einen 
billigen  Credit  zu  fördern,  wobei  aber  als  ausserordentliches 
Mittel  tür  gewisse,  vielleicht  schwierigere  oder  grössere 
Projecte  die  Möglichkeit  belassen  sein  soll,  das»  ein 
solcher  Bau  in  der  Regie  den  Landes  durchgeführt  wird. 
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Nachdem  also  hier  das  Grundprineip,  den  Bau  der  Bahnen 
in  Landesregie  auszuführen,  nicht  bestehen  soll,  wären 
auch  verhältnismässig  nicht  so  grosse  Mittel  dazu  not- 
wendig, als  in  der  viel  kleinereu  Steiermark. 

Sowohl  das  böhmische  als  das  steiermärkische  Landes- 
gesetz beruhen  auf  einer  Anleihe  im  Betrage  von  zehn 
Millionen,  nur  mit  dem  Unterschiede,  das*  im  erstereu 
von  der  Bildung  eines  eigenen  Localeisenbahnfondes  ab- 
gesehen wird. 

Ein  wesentlicher  Unterschied  zwischen  dem  böh- 
mischen und  dem  steiermärkiscben  Landesgesetz  besteht 
ferner  darin,  dass  im  §  2  des  Ersteren  die  Betheilignng 
des  Landes  nur  von  der  Deckung  von  mindestens  fünf- 
undzwanzig Procent  des  Bauaufwandes,  die  Kosten  der 
Ausrüstung  eingerechnet,  seitens  der  Interessenten  von 
der  Zusicherung  der  Unterstützung  des  Unternehmens 
seitens  des  Staates  (ohne  Bestimmung  einer  Norm)  ab- 
hängig gemacht  ist,  während  gemäss  §  4  des  steier- 
märkiscben Landesgesetzes  der  Localeisenbahnfond  nur 
dann  herangezogen  werden  kann,  wenn  seitens  der  Interes- 
senten und  des  Staates,  oder  seitens  eines  von  beiden 
Theilen  allein,  entweder: 

1.  ,  Beiträge  zum  Bancapitale  in  der  Höhe  von 
wenigstens  einem  Drittheile  des  Gesammterfordernisses 
a  fond  perdu,  oder  gegen  Ueberlassung  von  Stammactieu 
des  Unternehmens,  welche  zum  vollen  Nennwerte  zu  über- 
nehmen sind,  zugesichert  werden,"  oder 

2.  „auf  Concessionsdaner  die  Verpflichtung  über- 
nommen wird,  für  den  Fall,  als  die  jährlichen  Betriebs- 
Überschüsse  der  in  Finge  kommenden  Localbahn  zur  Be- 
deckung des  Erfordernisses  für  die  vierpercentige  Ver- 
zinsung, sowie  für  die  Tilgung  des  Anlagecapitals  inner- 
halb 90  Jahren  nicht  ausreichen  sollten,  Zuschüsse  bis  zu 
mindestens  drei  Achtel  (a  >)  dieses  jährlichen  Gesamnit- 
erfordernisses  zu  leisten  u.  s.  f.» 

Wie  9ehr  das  Bedürfnis  nach  Regelung  der  Förderung 
des  Baues  von  Localbalinen  auch  anderorts  besteht,  ist 
schon  daraus  zu  ersehen,  dass  der  galizische  Landesaus- 
schus8  am  16.  Jänner  1891  und  der  Landesausschuss  von 
Niederösterreich  am  16.  September  1891  die  Anfrage 
stellten,  welche  gesetzlichen  Bestimmungen  und  Normen 
für  die  Snbventionirnng  beziehungsweise  den  Bau  und 
Betrieb  von  Localeisenbahnen  etc.  in  Böhmen  bestehen, 
und  hieran  noch  eine  Reihe  von  Fragen  diesbezüglich 
anreihten,  die  vom  Landcsausschns.se  zumeist  verneinend 
beantwortet  werden  mussten. 

Durch  das  anzuhoffende  baldige  Inslebentreten  des 
hier  in  Rede  stehenden  Gesetzes  wird  jedenfalls  ein  be- 
deutender Schritt  zur  Förderung  des  Localbahnbnne»  ge- 
schehen. 

Dies  wird  auch  seitens  der  Ii.  Regierung  auerkaunt, 
wie  dies  aus  einer  Note  der  k.  k.  Statt .halterei  an  den  ' 
Landesausschuss  hei  vorgeht,  welcher  am  23.  Juli  1.^90  | 
den  Antrag  Matt  11 5  vorgelegt  hatte. 


Wie  aus  den  darin  enthaltenen  Aeusserungen  der 
Staatsverwaltung  hervorgeht,  begleitet  dieselbe,  die  Wichtig- 
keit des  Localbahnwesens  nicht  verkennend,  alle  Schritte, 
welche  das  Land  zur  Förderung  desselben  einleiten  will, 
mit  dem  grössten  Tnteresse.  ja  sie  spornt  sogar  zu  den 
weitgehendsten  Concessionen  an,  tun  die  Geldbeschaffung 
möglichst  zu  sichern. 

Andererseits  wird  die  Staatshilfe  nur  innerhalb 
des  Rahmens  des  Localbahngesetzes  vom  17.  Juni  168' 
Nr.  81  R.-G.-Rl.  in  Aussicht  gestellt,  und  jede  weitere 
in  Ziffern  ausgedrückte  Verbindlichkeit  von  Vornherein 
abgelehnt. 

Es  soll  nicht  verkannt  werden,  dass  das  ober- 
wähnte  Osterr .  Localbahngesetz  manche  anf  den  künf- 
tigen Ertrag  der  zu  schaffenden  Bahnen,  z.  B.  dnrcli 
Nachlass  von  Steuern  und  Gebnren  woblthätig  wirkende 
Begünstigungen  enthält,  während  Bestimmungen,  welche 
auf  das  Erstehen  der  Localbahnen  direct  einwirken 
könnten,  leider  fehlen. 

Wie  sehr  aber  derartige  gesetzliche  Anordnung« 
seitens  des  Staates  geeignet  wären,  die  rasche  Entwicklung 
des  Localbahnwesens  hervorzurufen,  ist  am  deutlichsten 
aus  den  Errungenschaften  der  kräftig  aufstrebenden 
ungarischen  ReichshäJfte  zu  ersehen. 

In  dieser  Beziehung  hat  die  eingangs  genannte 
Comtnission  in  ihrem  Berichte  eine  Erläuterung  gegeben, 
welche  wegen  der  darin  enthaltenen  bemerkenswerten 
Unterschiede  in  der  Behandlung  der  Localeiseubahnfrage 
in  der  dies-  und  jenseitigen  Reichshälfte  im  Nachfolgenden 
ihren  Platz  finden  möge. 

Iu  Ungarn  ist  im  Wege  der  Gesetzgebung  einerseits 
die  finanzielle  Mitwirkung  des  Staates,  der  Municipien, 
der  Gemeinden  und  der  Privatiuteressenten  an  derartigen 
Bahnbauten  förmlich  zur  Norm  erhoben,  und  sind 
anderseits  den  betreffenden  Unternehmungen  solche  Be- 
günstigungen gewährt  worden,  wie  selbe  in  Oesterreich 
nicht  zu  erlangen  sind. 

Dieser  gesetzlichen  Fürsorge  ist  es  insbesondere  za 
danken,  dass  in  Ungarn  laut  dem  otficiellen  Berichte 
Ende  1890  bereits  »8  Localbahnen  mit  der  ansehnlichen 
Länge  von  zusammen  2931km  (U4km  schmalspurig)  und 
mit  einem  eftectiven  Anlagecapitale  von  über  87  Millionen 
Gulden  im  Betriebe  standen,  und  überdies  10  Localbahnen 
mit  699  km  Länge  und  einem  eifeetiven  Anlagecapital  von 
über  23  Millionen  concessionirt  waren. 

Ungarn  besass  somit  Ende  Ittffi  58  Localbahntu 
in  einer  Länge  von  3530  km  und  einem  effectiven  Anlage- 
capital von  über  1  in  Millionen  Gulden. 

In  Oesterreich  waren  mit  Ende  1890  im  Ganzen  mir 
13öskm  Localbahnen  im  Betriebe,  in  Böhmen  nach  einer 
anuähernden  Zusammenstellung  ungefähr  890  km. 

Der  Erfolg  in  Ungarn  beruht  auf  deu  für  da> 
'  ungarische  Localbahnwesen  maßgebendsten  beiden  Ge- 
!  setzen.  Gesetzartikel  XXXI  vom  Jahre  I8S<»  und  Gesetz- 
!  artikfl  IV  vom  Jahn.'  1h*h.  welche  sieh  uvgenseitig  <•>•- 
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ganze«! 


ontl     mögen    einzelne    Normen,    welche  in 


Oesterreich  nicht  eingeführt  sind,  liier  in  Kürze  an- 
gedeutet werden: 

\.  Vüv  die  Postbetörderung  kann  der  Handclsminister 
durch  50  .Jahre  ein  Pauschale  gewfthreu,  welches  das 
Doppelte  von  dem  betragt,  was  die  Post  in  Folge  der 
Benützung  der  Bahn  erspart.  (Ges.  v.  .1   1888  §  4.) 

Dieser  Beitrag  belief  sich  bis  Ende  1890  auf 
H.  6,423.370  und  ungeachtet  der  Zahlung  der  Postbeiträge 
in  50  Jahresraten,  sind  die  Bahnunternehmungeu  immer 
in  der  Lage  gewesen,  sich  das  bezügliche  Capital  auf 
Grund  der  Zusagen  des  Postärars  bei  Sparkassen  oder 
Batiken  zu  beschatten. 

2.  Der  Handelsminister  kann  zur  Unterstützung 
entstehender  Localbahncu  jahrl.  tt.  300.000  in's  Staats- 
budget einstellen:  je  eine  Localbahn  kamt  ans  diesem 
Betrage  bis  zu  10  Procent  des  effectiven  Anlagecapitals 
nnterstützt  werden.  (Ges.  v.  .1.  1868  §  7.) 

Nur  grössere  Beiträge  bedürfen  der  speciellen  Ge- 
nehmigung der  Legislative,  welehe  in  Oesterreich  anch 
ffir  kleinere  Beitrüge  erforderlich  ist. 

3.  Die  für  den  Bau  der  Localbahnen  notwendigen 
Baumaterialien  werden  auf  den  kgl.  ungar.  Staatsbahnen 
frei  befördert.  (Ges.  v.  J.  1880  §  8  c.) 

Eine  derartige  wesentliche  Erleichterung  besteht  in 
Oesterreich  nicht. 

Die  kgl.  ungar.  Staatsbahnen  und  alle  garantirten 
Privatbahuen  sind  verpflichtet,  über  Verlangen  den  Betrieb 
anschliessender  Localbahnen  gegen  Vergütung  der  fac- 
tiseben  Kosten  zu  führen.  (Ges.  v.  .1.  1880  §  8  und 
v   .7.  1888  §  «.) 

Eine  derartige  gesetzliche  Bestimmung  besteht  in 
Oesterreich  nicht,  wird  aber  in  Ungarn  in  einer'  für  die 
Localbahnen  ausserordentlich  günstigen  Weise  gehandhabt. 
Die  Localbahuen  bezahlen  der  betriebsführenden  Verwaltung 
eine  fixe  Entschädigung  per  Personen-  und  Gütcrtonnen- 
kilonieter,  welche  wesentlich  geringer  ist,  als  der  zur 
Einhebung  gelangenden  Tarifsätze,  so  dass  sich  in  allen 
Fällen  ein  relativ  hoher  Reinertrag  ergeben  muss. 

Diese  günstigen  Bedingungen  der  Beti  iebsführnng 
brachten  es  überdies  mit  sich,  dass  von  den  im  Betriebe 
stehenden  48  Localbahuen  nur  8  ihren  Betrieb  selbst- 
siandig  führten,  von  welchen  vier  Eigenthum  anschliessender 
Hauptbahnen  sind. 

5.  Der  Minister  kann  die  Inbetriebsetzung  solcher 
Bahnen  verweigern,  zu  deren  Zustandebringung  die  In- 
teressenten nicht  wenigstens  25  s  des  effectiven  Bau- 
capitals  beigetragen  haben  (Ges.  v.  J.  1888  §  6),  anderer- 
seits sind  die  Municipien  und  Gemeinden  zur  finanziellen 
Mitwirkung  an  dem  Zustandekommen  derlei  Bahnen  er- 
mächtigt und  zur  Ermöglichung  dieser  Mitwirkung  die 
eventuelle  Einhebung  besondere  rMunicipal-  respective 
Gemeindesteuern  gestattet.  (Ges.  v.  J.  1888  §  7.) 

Der  ziffermassige  Erfolg  ist  aus  folgender  Aufstellung 
ersichtlich. 


Die  staatlichen  Beitrage  betrugen  .  fl.  15,093.700 
—  13*6  v  des  effectiven  Anlagecapitals. 

Die  seitens  der  Municipien,  Gemeinden 
und  Privatinteressenten  betragen  zusammen  fl.  21,312.124 

=-  19  3  x  des  effectiven  Anlagecapitals.   

Daher  zusammen   .    .  fl.  36,405.824 
vi  9  v  des  effectiven  Anlagecapitals  der  Localbahnen. 

Bezüglich  der  Betriebsergebnisse  war  das  höchst 
erzielte  Ertragnis  bei  einer  Bahn  9  95V,  nur  eine  Bahn 
hatte  Betriebsausfall.  Bei  s&mmtlichen  ungarischen  Local- 
bahnen wurde  im  Dnrchschnitte  eine  3  03  x  Verzinsung 
erreicht. 

Vergleicht  man  die  Einnahmen  der  ungarischen  und 
österreichischen  Localbahnen,  so  ergibt  die  geringste 
Eilum. -Einnahme  per  386  fl.  ungar.  L.  B.  Varasdin-Golu- 
bovec,  geringste  Kilom.-Einnahme  per  1874  fl.  österr. 
L.  B.  Lemberg-Belzec,  höchste  Kilom.-Einnahme  per  4416  fl. 
ungar.  Göllnitzbahn,  höchste  Kilom.-Einnahme  per  13.943  fl. 
böhm.  L.  B.  Reichenberg-Gablonz. 

Die  niedrigsten  und  die  höchsteu  Kilom  -Einnahmen 
sind  in  Oesterreich  ungefähr  4mal  so  gross,  die  niedrigsten 
Ausgaben  in  Oesterreich  ungefähr  2— 3mal  so  gross  als 
in  Ungarn,  so  dass  sich  in  dem  dicht  bevölkerten  industrie- 
reichen Königreich  Böhmen  jedenfalls  eine  höhere  als  die 
in  Ungarn  mit  3  03  v  erzielte  Durchschnittsverzinsung 
hoffen  Ifisst,  wenn  die  Bahnunternebmungen  sich  einer 
derartigen  Staatsunterstützimg  wie  jene  in  Ungarn  er- 
freuen wurden. 

In  dieser  Hinsicht  kann  nur  die  Festsetzung  be- 
stimmter, die  Localbahnen  fördernder  Normen  im  Wege  der 
Legislative  Oesterreichs  angestrebt  werden. 

Von  diesen  Gesichtspunkten  geleitet,  hatte  denn  auch 
die  genannte  Commission  den  Antrag  gestellt,  dass  der 
Landtag  die  Regierung  dringend  ersuchen  möge,  dass 
diese  dem  Reichsrathe  eine  Gesetznovelle  unterbreite, 
durch  welche  eine  intensivere  Förderung  des  Eisenbahn- 
wesens  niederer  Ordnung  eintreten  würde,  als  dies  auf 
Grnud  der  bisher'  bestehenden  gesetzlichen  Normen 
möglich  ist. 

Der  vom  Landtage  angenommene  Gesetzentwurf 
selbst  hat  nachfolgenden  Wortlaut: 

Gr  e  B  0  t  8 

vom  

wirksam  fflr  da»  Königreich  Böhmen,  betreffend  die  Forderung 


Mit  Zustimmung  des  Landtage*  Meine* 
Böhmen  finde  Ich  anzuordnen  wie  folgt: 

§  1 .  Die  Ausführung  von  Eisenbahnen  niederer  Ordnung 
(Localbahnen,  Vicinalbahnen,  Dampftramways),  deren  Not- 
wendigkeit vom  Standpunkte  de»  allgemeinen  Landesintem »es 
ausser  Zweifel  »teht,  kann  vom  Lande  durch  Garantierung  der 
Verzinsung  und  der  Tilgung  der  für  die  betreffende  Bahn- 
uuternehmung  auszugebenden  Prioritataobllgatlonen  (Ei*eubahn- 
schuldrerschreibung),  durch  Gewährung  eines  Darlehens,  durch 
Ueberoahmft  von  Priorität«-  oder  Stammacticn  oder  endlich 
durch  die  in  der  Verwaltung  de»  Lande«  zu  bewirkende  Durch- 
falirang  des  Barn*  gefordert  werden, 
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S  2.  Wenn  seitens  der  Interessenten  und  des  Staate* 
oder  «iclt«iia  eines  von  beiden  Tbeileii  allein: 

1.  Beitrttge  zu  dem  durch  den  Landesausschuss  richtig 
gestellten  Bauaufwand«-,  die  Kosten  der  Ausrüstung  einge- 
rechnet, in  der  Höhe  von  wenigstens  fünf  und  zwanzig  Per- 
cent ii  fond  perdu.  oder  gegen  l'eberlassung  v»n  Stammaktien 
Ji-  luternulnnetis,  welche  /um  vollen  Neunwerte  zu  liber- 
uehnien  sind,  zugesichert  wurden,  oder 

•J,  auf  Concessioiisdauer  die  Verpflichtung  Bberooiuiucn 
wird,  iflr  den  Kall,  als  die  jilhrlicbcii  lictriebsflbersclittssc  der 
in  Frage  kommenden  Bahn  znr  Hedeckung  des  Erfordernisses 
für  die  Verzinsung,  sowie  für  die  Tilgung  des  Aulagi tapltals 
inuerbalh  Oo  Jahnn  nicht  ausreichen  sollten,  Zuschüsse  bis 
zu  mindestens  drei  Achtel  (•V,)  dieses  jährlichen  liesammt- 
erfordernisses  zu  leisten, 

-i  luit  dftn  Land  durch  Garaiiticrung  einen  be»tiiiiint<  ii, 
vier  Percent  nicht  übersteigenden  Zinsertrages  nnd  der  Tilgung 
der  zu  diesem  Zwecke  auszugebenden  und  bücherlich  sicher- 
zustellenden, innerhalb  der  loucessionsdauer  rückzahlbaren 
Priorittttsobligationeii  iKiseiibahnsehuldverschreibungen),  deren 
Gesamiuteutume  siebzig  IVrcent  des  Bauaufwandes  nicht  zu 
überschreiten  hat, 

oder  durch  liewührung  eine«  verzinslichen,  bücherlich 
sickurzustell enden,  innerhalb  der  t'oncessionsdaner  rückzahl- 
baren Darlehens  in  der  Höhe  von  höchstens  siebzig:  l'eroiit  des 
Bauaufwandes  uu  der  Erbauung  und  Ausrüstung  der  Kahn  theil- 
zunehineu.  Nach  Beschaffenheit  der  localen  Verhältnisse  kann  das 
Land  sich  daran  ausserdem  durch  Oainutierung  eine»  bestimmten, 
vier  Percent  nicht  übersteigenden  Zinsertrages  der  zur  Kr- 
gttnzung  des  Bauaufwandes  auszugebenden  l'rioiitätsa«  tiem 
oder  durch  Uebernahnio  v..n  Priorität*-  oder  Stammactien  in 
vollem  Nennwerte  betheiligen. 

§  3.  Diu  Ausführung  der  im  ii  1  bezeichneten  Bahnen 
kann  auch  auf  Grund  einer  von»  LandeB-Aussehns.se  zu  er- 
werbenden Bau-  und  Betriebscoiicession  oder  in  Durchführung 
einer  von  dritten  Personen  erworbenen  Concession  iu  GemUss- 
heit  der  für  die  L'oncessioiiierung,  den  Bau  uud  Metrieb  von 
Localbuhncn  geltenden  gesetzlichen  Vorschriften  nach  den  Be- 
stimmungen dieses  Gesetzes  durch  das  Land  erfolgen. 

Ji  4.  Der  Landtag  kann  die  Durchführung  des  Bmics 
einer  Bisenbahn  durch  den  LandesaUKSchnss  beschliessen,  wenn 
nach  den  besonderen  Verhältnissen  die  Durchführung  des 
Baues  in  der  Verwaltung  de»  Landes  »ich  als  zweckent- 
sprechend darstellt. 

Unter  der  gleichen  Voraussetzung  kann  auch  ein  von 
undeivu  Unternehmern  nach  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes 
in  Angriir  genommener  Bahnbau  mit  Genehmigung  der  Re- 
gierung durch  den  Landesausschuss  zur  weiteren  Durchführung 
auf  Kosten  der  Unternehmung  nach  Massgabc  der  mit  den 
letzteren  und  den  sonstigen  Interessenten  abgeschlossenen  Ver- 
trage Übernommen  werden. 

?;  5.  Für  jene  Bahnen,  deren  Bauca|iital  zum  Theile 
durch  Uebei  nähme  von  Stammactien  seitens  der  Interessenten 
zugesichert  erscheint,  sind  besondere  Actiengesellschaften  zu 
bilden,  deren  Agenden,  falls  dieselben  nicht  von  der  betriebs- 
fllhrenden  Eiseubalinverwaltung  übernommen  werden,  vom 
Landesausschusse  auf  Kosten  der  Aciiengescllschuft  zu  be- 
sorgen sind.  In  den  Gesellschaftsstaruten  ist  dafür  voizusorgen, 
dass  die  Functionen  des  Vorstandes  dieser  Gesellschaften  als 
Ehrenämter  unentgeltlich  versehen  werden.  Der  Vorstand  be- 
steht aus  höchstens  10  Mitgliedern,  von  denen  zwei  durch  den 
Landesausschuss  zu  nominirc-n  idnd. 

?;  6.  IM  Durchführung  des  Baues  einer  Eiseubahn  durch 
das  Land  können  zur  Aufbringung  des  Aufwandes  unter  Be- 
obachtung der  gesetzlichen  Vorschriften  uud  mit  besonderer 
»staatlicher   <  •  eiichmiguug    mit    höchstens   4:.  verzinsliche, 


l  innerhalb  der  ('•oucessiotisdaucr  rückzahlbare  uud  ob  der  fdr 
die  betreffende  Bahn  eröffneten  Eisenbahn-Bncheinlage  sicher- 
gestellte Eisenbahn-Schuldverschreibungen  ausgegeben  werden. 

tt  7.  Die  auf  Grund  dieses  Gesetzes  zu  emittierenden 
l'riuritatsactien  haben  den  Anspruch  auf  eine  vierpercentig* 
Vorrangsdivtdeiide  vor  den  Slanimnctien.  Insoferne  l'rioritau- 
uder  Stainmactien  in  Folge  >ler  gesetzlichen  Bestimmungen  in 
den  Besitz  des  Laude«  gelangt  sind,  sind  sie  vor  Ablauf  eimt. 
Jahres,  von  der  Betriebseroffnuug  der  betreffenden  Linie  an. 
nicht  zu  verftu»*ein. 

!:  h.  Der  Bau  der  in  (ieiultisheit  der  SSj  3  und  4  Vom 
Lande  herzustellenden  Bahnen  ist  unbeschadet  der  gesetzlichen 
Ingerenz  der  Staatsverwaltung,  in  ciuer  den  Interessen  de« 
Landes  eni sprechenden  Weise,  und  zwar  t linnlichst  im  Offen- 
wege  durcli  den  I.  wdesansschuss  zu  vergeben. 

Auch  bei  den  mit  tirtiud  des  S  ^  hergestellten  Bahnen 
erfolgt  die  unmittelbare  l'eberwachnng  des  Baues  nnd  Betriebes 
unbeschadet  des  dem  Stuatc-  gesetz-  und  coiieessionsmtssig 
oder  in  Folge  besonderen  Vorbehaltes  zustehenden  Aufsichts- 
reebtes  durch  den  Landesait.tsehii**.  Insbesondere  bedarf  dir 
Vergebung  der  Bauarbeiten  und  die  Uebertragnng  von  Liefe- 
rungen der  tieiiehmigung  de>  Lnndesausschnsses. 

Der  Betrieb  solcher  Bahneu  ist  In  der  Regel  auf  Grund 
von  durch  den  Landesausschuss  oder  mit  dessen  Genehmiguni: 
ahzuscbliesseuden  BetriebsvertrSgen  der  k.  k.  Stuatseisenbalm- 
Verwaltung  oder  dtr  Verwaltung  der  anschliessenden  Haupt- 
bahn ge(?'"  Vergütung  der  eventuell  pauscIialniUsfeig  festzu- 
setzenden Betriebskosten  zu  übertragen,  bei  dem  Abgang? 
einer  diesfiUllgeii  Vereinbarung  aber,  unbeschadet  de9  gesetz- 
inid  cotuessionsniassigen  Einlösung*-  und  Heiinfallsrechtes  de* 
.Staates,  für  Rechnung  der  Bahiigcsellseliaft  oder  des  Landes 
iu  dessen  Regie  zu  führen. 

>i  H.  Kür  jede  auf  Grund  dieses  (i csetzes  hergestellt« 
Dahn  ist  »ine  besondere  Betriebsrechnung  zu  führen,  und  zw»r 
auch  dann,  wenn  für  dieselbe  keine  selbständige  Actien- 
gesellschaft  gebildet  wird. 

Haben  sich  bei  der  Kührung  eiue*  Bahnbaues  durch  das 
Land  die  Loculinteressenlen  zu  besonderen  Leistungen  ver- 
pflichtet, so  sind  die  rechnungsni.lssig  ermittelten  Zuschus»- 
beträge  von  den  Verpflichteten  vorbehaltlich  der  nachträglichen 
Austragungen  etwa  bei  der  Prüfnug  der  Rechnung  durch  dit- 
Staatsvciwaltunir  innerhalb  der  ersten  Hälfte  des  der  Rechnungs- 
pciiode  folgenden  Jahres  an  dl«  Landescassa  in  Prag  ein- 
zuzahlen. Sollten  Interessenten  mit  ihren  Leistungen  im  Rück- 
stände bleiben,  so  ist  der  Landcsausehus-s  berechtigt,  wegen 
Einbringung  derselben  hinsichtlich  der  Bezirke  oder  Gemein- 
den im  Sinne  des  Lande?gesetzes  vom  19.  September  1883, 
L.-G.-Bl.  Nr.  51,  beziehungsweise  gegen  sonstige  Interessenten 
itn  Wege  der  politischen  Exemtion  vorzugehen. 

Die  Bestimmungen  über  die  Vertheilung,  beziehungsweise 
Verwendung  des  eine  tiinl'percentlge  Dividende  der  Actien 
überschreitenden  .Tulireserträgnisses  der  auf  Grund  dieses  Ge- 
•setzea  errichteten  Actieiigescllschaften,  sowie  über  die  Rttck- 
1  Zahlung  der  geleisteten  Garantlevorachiissc  aus  den  Ertrag*- 
Überschüssen  sind  von  Fall  zu  Fall  nach  Massgabe  der  mit 
den  Interesseuten  oder  der  Staatsverwaltung  getroffenen  Ver- 
einbarungen festzustellen. 

S  10.  Das  Ja hrei*>i  fordernis  für  die  auf  Grund  dieses 
1  Gesetzes  durch  das  Land  übernommenen  Verpflichtungen  ist 
;  mit  der  entsprechenden  Bedeckung  durcli  deu  LandeBvoranscblag 
anzusprechen  und  die  ordnungsgemässe  Verwendung  der  be- 
willigten Mittel  im  Landesreehiiungsabsclilusse  *  auszuweisen. 
Die  ausserordentlichen  Einnahmen  (für  Veräußerung  VlJ" 
Landeshahnen,  von  Actien  nnd  dergleichen)  sind  iu  erstet 
Reihe  für  Tihritng  der  diesfalls  aufgenommenen  Anleiten  zu 
verwenden. 
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§11.  Dem  Landtage  bleibt  vorbehalten  die  Beschluss- 
faswrog  **l  Entscheidung: 

1.  Äb*r  den  Bau  von  Bahnen,  welche  auf  Grund  dien«« 
Gesetzes  hergestellt  werden  sollen, 

2.  über    die  Voräusserung  oder  Verpachtung  der  auf 
Grand  diese«  Gesetzes  hergestellten  Bahnen, 

3.  über  die  Art.  der  Geldbeschaffung  fllr  die  durch  das 
Land  zu  bauenden  Bahnen  nnd 

4.  Ober  Art  nnd  Hübe  der  einzelnen  Baunnternehmnngen 
aus  Landesmitteln  zu  gewährenden  Beitrage. 

§  12.   Dem  Landesansschnsse  obliegt  im  Allgemeinen 
die  Vorbereitung  nnd  Antragstellung  hinsichtlich  der  nach  §  1 1 
der  ßescltlussfassuDg  und  Entscheidung  des  Landtages  vorbe- 
haltenen Angelegenhelten,  sowie  die  Durchführung  der  diesfalls 
vom  Landtage  gefassten  Beschlüsse,  insbesondere  die  Prüfung 
der    vorgelegten  Projecte  nnd  die  Vorerhebungen  und  Ver- 
handlungen zum  Zwecke  der  Sicherstellung  des  Baues  von 
Eisenbahnen  auf  Grund  dieses  Gesetzes,  der  Abschluss  von 
diesfalUgen  Präliminarverträgen  mit  den  Interessenten,  Unter- 
nehmern und  Eisenbahnverwaltnngcn,  sowie  der  erforderlichen 
Vereinbarungen  tnit  der  Staatsverwaltung;  die  Erwerbung  der 
definitiven  Concession  für  vom  Landtage  beschlossene  neue 
Bahnbauten,  der  Abschluss  der  Bau-  nnd  Licferungsverträge 
für   die  durch  das  Land  zu  bauenden  Bahnen,   der  Abschluss 
von  Betriebsverträgen,  die  Ueborwachang  des  Banes  nnd  Be- 
triebes   der  Bahnen,   die  Ueberprttfnng   der   Betriebs-  und 
Ertragarechnungen,  die  Besorgung  der  Agenden  der  betreffenden 
Actieiigesellschaften,  sowie  die  Durchführung  der  in  Gemässheit 
dieses  Gesetzes  nnd  der  Beschlüsse  des  Landtages  notwendigen 
finanziellen  Transactionen. 

I>em  Landcsansschuase  obliegt  schliesslich  über  Ansuchen 
der  Interessenten  die  Ausarbeitung  von  Projecten  nnd  Ertrags- 
berechnungen  von  Bahnen  niederer  Ordnung  gegen  Ersatz  der 
Selbstkosten. 

§  13.  Mit  der  Durchführung  dieses  Gesetzes  werden 
Meine  Minister  des  Innern,  der  Finanzen  nnd  des  Handels 
betraut.  — IT— 


Zur  Steuerreform. 

In  den  am  13.  v.  M.  tn  Riva  und  am  17.  d.  M.  in 
Wien  abgehaltenen  Conferenzen  der  österr.  Eisenbahiidirectoren 
wurde  beschlossen,  eine  Petition  an  den  Reichsrath  zu  richten, 
mit  welcher  die  österr.  Privateisenbahnen  zu  der  im  Abge- 
ordnetenhauso  eingebrachten  Regierungsvorlage,  betreffend  die 
direetcu  Personalsteuern,  Stellung  nehmen  nnd  die  Beseitigung 
einiger  Harten  des  Gesetzentwurfes  anstreben,  welche  sich  aus 
der  Anwendung  des  vorgeschlagenen  Gesetzes  auf  die  eigen- 
artigen Verhaltnisse  der  Eisenbahnen  oder  aus  dem  Mangel 
ausreichender  Bestimmungen  fdr  dieselben  voraussichtlich  er- 
geben würden.  In  dieser  Petition  werden  nachstehende  Wünsche 
zum  Ausdrucke  gebracht : 

1.  Wahrend  nach  dem  Gesetzentwürfe  der  zur  Deckung 
der  Prioritfttenzinsen  erforderliche  Betrag  bei  den  der  öffent- 
lichen Rechnungslegung  unterworfenen  Unternehmungen  der 
Erwerbstener  unterliegen  und  das  derzeit  den  Gläubigern 
(Prioritaren)  gegenüber  bestehende  Steuerabzugsrecht  nur  in- 
soweit aufrecht  erhalten  bleiben  soll,  als  dasselbe  bisher  that- 
sächücu  aasgeübt  wurde,  wird  in  der  Petition  darauf  hinge- 
wiesen, das«  die  Zinsen  fnndirter  Schulden  als  Capitalsrenten 
in  daB  Gebiet  der  Rentensteuer  fallen  und  dass  demnach  die 
Prioritatenzinsen  wie  in  den  Steuerreformprojecten  vom  Jahre 
1863  nnd  1882  und  In  Übereinstimmung  mit  den  der  gegen- 
wartigen Regierungsvorlage  zu  Grunde  liegenden  Principien 
der  Rentensteuer  zu  überweisen  und  von  der  Erwerbsteucr 
freizulassen  waren. 


2.  Bezüglich  der  Behandlung  der  Reservefonde  und  der 
Rücklagen  in  dieselben  wird  beansprucht,  dass  die  ans  derlei 
bei  der  Dotation  der  Beservefonde  bereits  be«tenerten  Rück- 
lagen gedeckten  Betriebsansgaben  und  Verluste  zum  Abzüge  von 
den  steuerbaren  BetricbsüberschUssen  zugelassen  werden  und 
überdies  die  eine  eclatante  Doppelbesteuerung  involvirende 
Bestiminnng  des  Gesetzentwurfes,  wonach  die  Zinsen  von 
Fondseffecten,  welche  bereits  einer  Ertragsteuer  unterliegen 
oder  fine  gesetzliche  Steuerfreiheit  genic«sen,  nochmals  der 
Erwerbateuer  unterworfen  werden  sollen,  eliminirt  werde. 

3.  Nach  dem  Gesetzentwürfe  werden  die  durch  die  tirund- 
und  Gchäudeslener  getroffenen  Reinerträge  zum  Abzüge  von 
der  Erwerbsteuergrundlage  zugelassen. 

Ein  gleicher  Vorgang  wird  nnnmehr  auch  rUcksichtüch  Nutz- 
werte jener  Loyalitäten  angestrebt,  welche  seitens  der  Eisen- 
bahn verwaltun gen  für  Zwecke  d*r  Post,  Poliauiinfsicht  und 
zollamtlichen  Abfertigung,  desgleichen  znweilen  für  Unterrichts- 
und Woblthätigkeitezwecke  unentgeltlich   beigestellt  werden. 

•i.  Bezüglich  des  Ortes  der  Steuer  vorschreibung  ist  die 
Vertbeilung  eines  Viertels  der  Erwerb5teuer  anf  sämintlichc  von 
der  Bahn  durchzogenen  Gemeinden  im  Verhältnisse  des  FiAchen- 
masses  der  Eisenbahngrundstücke  in  Aussicht  genommen. 

An  Stelle  dieser  an  sich  irrationellen  und  erhebliche  tech- 
nische Schwierigkeiten  bereitenden  Steuertheilung  wird  die  Be- 
schränkung derselben  anf  jene  Gemeinden  vorgeschlagen,  in  welchen 
sich  der  Sitz  der  Verwaltung,  eine  Station  oder  eine  für  sich  be- 
stehende Betriebs-  oder  Werkstfttte  befindet,  wobei  als  ratiuneller 
Thiilung&massstab  die  Summe  der  in  der  betreffenden  Gemeinde 
vorgeschriebenen  Realsteuern  der  Unternehmung  und  der  Per- 
sonalsteuern von  den  Bezügen  der  Bedienstetuii  empfohlen  wird. 

5.  Das  Steuerbekenntnis  soll  nach  dem  Gesetzentwurf« 
längstens  4  Monate  nach  Ablauf  des  Geschäftsjahres  eingebracht 
werden.  Nachdem  die  Abrechnungen  Uber  die  für  mehrere  am 
Transporte  betheiligte  Bahnen  einheitlieh  eingehobenen  Trans- 
portgebühren die  Rechnungsabschlüsse  derart  verzogern,  dass 
dio  Generalversamminngen  der  Eisenbahn-Gesellschaften  in  der 
Regel  erst  im  Mai  stattfinden  kennen,  wird  die  Unzulänglich- 
keit obigen  Termines  hervorgehoben. 

6.  Bezüglich  der  Steuerzahlungstermine  wird  die  Bei- 
behaltung der  gegenwartigen  Zahlungsroodalität  (viertel- 
jährig naclihinein)  angestrebt,  an  Stelle  der  im  Gesetzentwurfe 
aufgenommenen  Zahlungsfristen  (vierteljährig  vorhinein),  unter 
Hinweis  darauf,  dass  eine  Steuer  rationell  nicht  früher  beansprucht 
werden  kann,  bevor  der  zu  besteuernde  Ertrag  vorhanden  ist» 

7.  Schliesslich  wird  hervorgehoben,  dass  die  Elsenbahn- 
Gesellschaften  in  den  Bestimmungen  des  IV.  Hauptstückes  der 
Regierungsvorlage,  wonach  die  Zinsen  und  Dividenden  von 
Actien  jener  Erwerbsunternehmnngen,  welche  von  der  Erwerb- 
steuer befreit  sind,  nnd  desgleichen  die  Prioritätenziiiseti 
solcher  steuerfreier  Unternehmungen  künftig  der  Rentensteuer 
unterworfen  werden  sollen,  eine  Schmälerung  der  concessions- 
mässig  gewährleisteten  Steuerbefreiungen  zu  erblicken  glauben. 

Die  den  Eisenbahn- Unternehmungen  zugestandene  zeit- 
liche Befreiung  von  der  Erwerb-  nnd  Einkommensteuer,  sowi" 
von  jeder  neuen  Stantsstener,  welche  etwa  durch  künftige  Gesetz* 
eingeführt  werden  sollte,  kam  nämlich  bisher  sowohl  den  Th^il- 
habern  au  der  Unternehmung  (Actionären)  als  auch  den  Priori  - 
tären  zu  statten.  Nachdem  in  beiden  Fällen  die  iteutensteuer  voraus- 
sichtlich die  Unternehmungen  selbst  treffen  dürfte,  würden  die  er- 
wähnten Bestimmungen  von  den  Gesellschaften  als  eine  theil- 
weise  Entziehung  der  concesslonsmilssigen  Steuerfreiheit  em- 
pfunden werden. 

Die  Petition  circnlirl  gegenwärtig  bei  den  Baterr.  Privat- 
bahnen zum  Zwecke  der  l'nterfertigung  und  dürfte  nächster 
Tage  bereits  in  beiden  Häusern  des  Reichsrathes  Uberreicht 
werden,   
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Elsenlialm-Yerkelir  im  Monat«  September  1892. 
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1.W7 

im  Uuuut«-  Sepie nibi-r  iHS<2  if'-l.iugl'-u  lim  hhiHiendi 
Ki»<nbaliii»trecken  zur  EiöfTiiuug: 

Am  I.  ScptMiib«!  die  <-3km  lange  Budapestei  huiiau- 
iiler-Rin  sbithn  der  bprl.  ntipar.  StiKitKliahufii  tHr  den  Oiitcr- 
vprk»>lir; 

«in  13.  SepUnibi-i  die  32  lH6km  lang*  Tlieilsuecke 
H  e  r  mann  s  I  ad  t- N  ätf  }'-Ta  1  iiiiiog  -  Ff  1  e  k  der  Locilbahn 
Hermannstndt- F«(f<iriis-Vöros-loi-(.in,v ;  den  Betrieb  besorgt  die 
Direcliim  der  kftl.  un^ar.  Stnaisbalinen. 

Im  Monate  September  1892  wurden  auf  den  ÜBterreicliUch- 
iiugariBclien  EiaetibaLuen  im  Gwixen  13,203.100  Personen 
nnd  8,633.654  t  Güter  befördert  nnd  hiefür  eine  GeBajnmt- 
einnähme  von  28,112.8<iö  rl.  erzielt,  da»  ist  per  Kilometer 
1009  fl.  —  Im  gleichen  Monate  18!)1  betrug  die  Gewinmit- 
einnahme,  bei  einem  Verkehre  von  12,899.967  Personen  nnd 
8.332.328  t  Güter,  29,465.085  fl.,  oder  per  Kilometer  1088 


daher  re»ultirt  fitr  den  Monat  6>epteniber  1892  «ino  Abn»h»e 
der  kilomnlritclion  Einnahmen  um  7-3  V . 

Die  auf  den  ögteneiclihch-ungarischen  Elneiibaliueu  iu 
den  ersten  nenn  Monaten  1892  erzieli.u  Tran*port-Einnaliiiieu 
liezifferu  »irli  auf  220,701.845  fl..  im  Bleichen  Zeiträume  d« 
Vorjahre»  auf  22:1,942.749  fl. 

Da  die  durchschnittliche  Gesanmitlatig«  d«r 
üstcrrelchUcli-ungarischeii  Ei»enbahneii  für  die  eben  genannt* 
Zuitperiode  d<?»  laufenden  Jalnei  27.762  km,  ftir  den  gleiclien 
Zeitraum  de^  Vorjahres  dagepren  2U.833  km  Iwtrug, 
stellt  sich  die  durchschnittliche  Einnahmo  per  Kilometer 
für  die  Heiriebspcriode  Jäuuer  — September  1892  auf  7950  Ä., 
freien  834G  fl.  im  Vorjahre,  da«  ist  nm  396  Ü.  ungünstiger 
oder,  auf  da»  Jahr  berechnet,  prv  1892  auf  10.600  fl.. 
gegen  11.128  fl.  im  Vorjahre,  da»  ist  um  528  fl.,  mlthis 
um   4  7  v  ungünstiger. 


CHRONIK. 

mlnarhrtcbten.  Se,  Majestät  der  Kai»*r  hat  dem  Central- 
der  Kaiser  Ferdinandn-Nordbabn  Ferdinand  S  c  hw  e  0  k  an- 
las^iicli  seiner  erfolgten  Uebernahuie  in  den  Kuhesiand  iu  Anerkeuimug 
seiner  vieljülirigeu  bemtseifngen  Wirknaiukcit  den  Titel  eines  Re- 
giernngsrathe^  Terlieben ,  fernere  in  Wiirdiijiuig  vcrdien»tlicber 
Leistungen  anlUsulicli  der  Erstellung  des  ueueu  Uilitiir-Eiseubatintarir'e.s 
gestattet,  daas  dem  Direotor  der  priv.  Oiterreicbinch  •  iingaridebeu 
ätaatielseubahu  •  Gesellschaft.  Hofrath  Rudolf  Ritler  G  r  i  tu  u  s  v. 
Grimburg,  sowie  dem  üenerai-luspector  dieser  Eiseubabn«Oäell- 
seliaft  Regierungsrath  Jobaun  K  l  i  m  a  der  Auadruck  der  Allerhöchnten 
Anerkennung  bekannt  geireben  werde.  An-  dem  trl.i<  brn   Aulan-e  bat 


Se,  Majestät  dem  Überlnspector  der  priv.  önterr.-ungar. 
bafan-Geselliicbaft  Ferdinand  I  n  n  g  r  a  f  den  Titel  einen  kauerliebei 
Rathen  mit  Nachsicht  der  Taxe,  ferner  dem  couimerci eilen  Reamut 
dieser  Ei»enbabngesell<chaft  («org  S  e  i  d  1  b  0  f  t  r,  sowie  dem  Bnrean- 
vorstand  der  priv  ü»terr.  Nordwesthahn  Emil  Rank  das  gaMem 
Verdienstkreni  mit  der  Krone  verlieben. 

Her  GeoaoKPYi'reln  Oeterr.  Kluenbahn-Beamten  ▼ersnatatut 
Donneretag  den  1  December  d.  J.  im  Sofleoüaale  unter  Leitung  d« 
Vereins  Clionneistern  Herrn  Max  Ritter  r.  W  e  i  n  s  i  e  r  1  nui 
unter  Mitwirkung  der  vollständigen  Mimik- Capelle  de«  k.  u.  k- 
lnfanterie -Regimentes  Nr.  2  seine  (JrandungBlicdertafel.  Karten  filr 
Ciubmitglieder  aum  erniassigten  Preiif  von  50  kr.  können  durch  die 
•  liibkanitlei  braniren  werden. 
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Wohltblitia-keita  Solree.  Zu  Gunsten  des  Wedinacktsbe- 
«ckeenrog»-  und  Ferien  Colonien- Vereines  von  Bediensteten  der  k  k. 
ästerr.  Staatsbaknen  findet  Freitag  den  2.  Deceinber  1.  J.  Im  Ball- 
«aale  des  Etablissement  Ronacker  eine  Wohlthatigkeits-Soirce  statt, 
fttr  «reiche  die  Damen :  Frl.  Adrienne  v.  K  o  1  a,  k.  k.  Hofschan- 
spielerin, Frl.  Henriette  Stand  thartner,  k.  k  Hofopernsangerin, 
Frl.  Josefine  GISckner,  Mitglied  des  Deutschen  Volkstbeater», 
Frl.  Hedwig  Bleib  treu,  Mitglied  de»  k.  k.  priv.  Carl-Theaters,* 
Frl.  Rosa  Höckmann  (Violine)  und  Frl.  Marie  v.  Timoni 
(Ciavier),  die  Herren :  Fritz  Krastel,  k.  k.  Hofschaaspieler  und 
Regisseur,  Carl  (I  r  e  n  e  g,  k.  k.  HofopernsangeT,  Dr.  RndolfTy  rolt, 
Mitglied  de«  Deutschen  Volkstheater«  n.  A.  ihre  Mitwirkung  freundlichst 
ingesagt  haben.    Beginn  der  Vortrüge  prftcise  9  Uhr.  —  Nach  den 


Vortragen  w 


lerren  Ball-Toilette,  Damen  Soirie-Toilette. 
Der  Preis  der  Eintrittskarten  beträgt  fitr  die  P.  T. 
Beamten  und  deren  Familien-Angehörige  1  fl.  per  Person,  ftlr  von 
eingeführte  Gibt«  2  fl 

Cerclesitze  (mit  Inbegriff  des  Preises  der  Eintrittskarte)  8  fl. 
Ueberzaklnngen  werden  dankend  qnittirt, 
Karten  sind  in  der  Clubkanzlei  erbältlich. 
Per  VoranaehU*  flr  den  8taat*<faenbahnbetrlab  fttr 
das  Jahr  1893.  Mit  Ende  des  Jahres  1893  wird  das  Staatseisea- 
babnnetz,  daa  sind  die  im  Eigenthnme  des  Staates  stehenden  Bahnen 
und   vom  Staate  fttr  eigene  Rechnuug  betriebene  Privatbahuen. 
7234-855  Kilometer,  darunter  690-ö54  km  Localbahnen,  umfassen. 
Die  Betriehsergcbufese  dieser  Bahnen  stellen  sich  wie  folgt: 
Die  ordentlichen  Ein-  1893  1892  1891 

nahmen  betragen  ...  .6.  75,107  000   fl.  71.7W.6O0    H.  72.833.405 
die  ordentlichen  Auf- 
gaben  II.  ai.QgO.tK-W    fl.  46.8IO.O50    fl.  60,537.906 

der  ßetriebeuberschass 
betragt  fl.  24,086.100   fl.  22,989.550  fl.  39  295.209 

In  diesen  Ansitzen  ist  da*  Ertragnis  des  gesammten  Strecken- 
euwachses enthalten. 

Der  BetriehsnberMhuss  für  die  am  9.  Juni  1892  crofTuute,  im 
Präliminare  pro  1893    als  StaaUbabn  bebandelte 
Vordernberg  mit  fl.  144.70O  ist,   de»  Vergleiche» 
Rechnung-  zu  stellen. 

Demnach  sind  die  Betriebsuberschllsse  behufs  Vergleiches  ao- 
«Tnjelunen  mit  (1893)  fl.  23,941.400,  (1892)  Ii.  22,939.550,  (1691) 
II  22,295.909. 

Der  pro  1893  prsliminirte  Betriebsüberscbuas  ist  gegenüber 
dem  Voranschläge  des  Jahres  1892  um  fl.  1,001.850.  im  Vergleiche 
mit  dem  Jahre  1891  um  fl.  1,646.191  günstiger. 

Daa  Nettoerfordernis  im  Extraordinarium.  einschliesslich  des 
Mnurgewinnes.  bezw.  Munzverlnsites  beultet  JI893)  fl.  4,116.440, 
(1892J  fl.  6,821.190,  (1891)  fl.  5,fe50.779. 

Der  Anspruch  im  Extraord  narium  per  1893  ist  gegen  1892 
nm  fl.  2,704.750.  gegen  den  Erfolg  den  Jahres  1891  um  II.  1,734,939 
geringer.  Die  Zusammenfassung  de*  Ueberschusses  im  Ordiuariuni  und 
des  Nettoerforderuisse*  in;  Extraordinarium  ftthrt  zu  einen»  Betriebs- 
erfolge  von  (1893)  fl.  19,824.960.  (189.')  fl.  16,118.360.  <m»l> 
11.  16,444.430. 

Es  wird  hiernach  fttr  das  Jahr  1803  nach  dem  Voranschläge 
gegenüber  jenem  per  1892  ein  um  fl.  3,706.600  und  im  Vergleiche 
mit  dem  Betriebserfolge  des  Jahres  1891  ein  um  fl.  3.380.530  irtlnstigerer 
Erfolg  gewSrtigt. 

Beriebt  de*  kgl.  ungarischen  Haadelsruinlsteilnme  Uber 
die  Tbatia-keit  ia  dessen  Ressort  währead  dea  Jahre«  1891. 
Dem  Berichte  ist  Ober  die  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  im 
abgelaufenen  Jahre  Folgende»  zu  entnehmen :  Ende  1890  waren  im 
Betrieb  1 1.250  94  km  Bahnen,  im  Laufe  dea  verflossenen  Jahres  wurden 
eröffnet  7  7  9  km  Hauptbahnen  und  701'29km  Viciualbabneo.  Im 
Bau  blieben  193  km,  znr  Concessionsverbandlnng  standen  1981  km, 
die  bereits  polizeilich  begangen  wurden  nnd  1131-5,  bei  denen  eine 
administrative  Begebung  noch  nicht  stattgefunden  hat.  Im  gleichen 
Jahre  wurden  Voreoncessiooeu  für  Eisenbahnen  iu  der  Länge  von 
6186  km  crtueilU  Auf  den  Ungar.  Bahnen  wurden  befördert  85,886.050 
Personen  gegen  29.lG3.466  im  Vorjahre  und  27,788.02a  t  Guter  gegen 
25,776.839  im  Vorjahre.  Das  in  das  ungarische  Eisenbahnnetz  in- 
vestirte  Capital  hat  sich  um  fl.  36,600.260  auf  fl.  »46,482112  er- 
hobt, von  welchem  Betrage  fl.  711,778.698  gleich  75  2s  auf  die 
kg)  Ungar.  Staatshahnen  entfallen.  Die  gesammten  Einnahmen  der 
Bahn  betrugen  fl.  89,779.719  (4-  fl.  2,897.176),  die  Ausgaben 
fl  49,006.244  (4-  1  965  98V|.  Die  Ungar.  Staatsbahnen  erzielten,  die 
verstaatlichten  Linien  der  osterr. -Ungar.  Staatsbahnen  mitinbegriffen. 
eine  Einnahme  von  fl.  69,411.096  (+  fl.  6,933.762),  halten  Ausgaben 
von  fl.  37,692  311  (+  fl.  1.146.076),  deren  Nettoeiunahmen  betrogen 
sonach  fl.  31,718.785  (J-  fl.  767.886). 


ugei  «er  uanptunie  ouaapest— Area— i  ovi»  ner  Kgl.  nngar, 
bahnen,  in  der  Station  Orosbaza  mit  deren  Hanptlinie  Xagyvnrad 
wardeio)-Eszek-Villaiiy  nnd  in  Mezöhegye»  mit  der  Linie 
1— Arad  der  Vereinigten  Arader  und  Csanader  Bahnen  ver- 


Vervollstandignng  de«  Localbahiaetae«  ta  Ungarn.  Wie 

aus  Budapest  berichtet  wird,  wird  in  nächster  Zeit  für  eine  Reibe 
von  Localbahue».  dereu  Bauausführung  durch  Erlag  der  im  G.-A. 
XXXI  ex  1880  vorgeschriebenen  Caution  als  bereits  gesichert  zn  be- 
trachten ist,  die  Concessionsertbeilnog  erfolgen.  Es  sind  die«: 

1 .  Die  rund  92  km  lange  Linie  Nagy-Becskerek— Panesova  der 
Torontaler  Localbahnen,  eine  gegen  Soden  gerichtete  Fortsetzung  der 
Linie  Nagy-Kikiuda— Nagy-Becskerek,  durch  welche  deren  Verbindung 
mit  Dnrcbsehneidnng  des  fruchtbarsten  Theilea  dea  Temesvarer  Banates 
mit  dem  Donanplatze  Panesova  am  kürzesten  Wege  hergestellt 
werden  wird. 

2.  Die  rund  »2  km  lauge  Linie  Szarvas-üroshaza— Mezöhegye*, 
welche  die  bisher  als  Sackbahu  endende  Loealbahn  Meaö-Tftr—  Szarras, 
ein  Flügel  der  Hanptlinie  Budapest— Arad— T»vU  der  kgl.  nngar, 
Staatsbahnen,  ' 
(Gross  wa 

Szeged— Arad  der  Vereinigten 
binden  wird. 

3.  Die  rund  40  km  lange  Zsitvatbalbabn.  d.  i.  die  Linie  Ersek- 
ujvAr  (Neuhansel)  —  Nagy-Snrany— Verbely— Aranyos  Mar6th,  welche 
in  der  Station  Ersiknjvar  von  der  Hanptlinie  Marchegg— Budapest 
abzweigend,  den  Lauf  der  Zaitva  verfolgend,  ins  Innere  des  Barcser 
Comitates  führt.  Diese  Linie  wird  ihre  Fortsetzung  uaeh  Süden,  bezw. 
Anscblnss  an  die  Donau,  durch  die  projectirte  Linie  Erseknj rar- 
Konus  rom  finden. 

4.  Die  rund  59  km  lange  Linie  Balaton-Szent-Gyßrgy  -  Somogy- 
Szobb,  welche  von  der  Sudbahn-Statlou  Balaton-Szcnt-Györiry  ab- 
zweigend, von  dort  ans  im  Bereiche  de»  Comitate»  Somogy  die  Süd- 
bahniinie  Budapest— Pragerhof  sowohl  mit  der  südlichen  'Hanptlinie 
der  kgl.  nngar.  Staatsbahnen  Budapest— DombovAr -Zakany— Zagrab 
(Agraoi)-rinroe,  als  anch  mit  der  Linie  Somogy-Szobb  -  Bares  nnd 
im  Betriebe  der  Südbahu  stehenden  Linie  Bares  -Pakracz-Lipik 
verbinden  wird. 

5.  Die  nmd  41  km  lange  Morany  voller  Bahn,  d.  i.  die  Linie 
Horka— Murapy,  welche  von  der  Station  Horka  der  Linie  Banreve — 
Dobsina  abeweigen>l,  das  Maranythal  verfolgend,  im  Bereiche  des 
Comitate«  Goinor,  mit  Berührung  der  Hisznyoviczer  Elsenwerke,  vor- 
läufig bis  zur  Stadt  Mnritny  ansgehant  weiden  wird.  Der  Hauptzweck 
dieser  Linie  ist  die  Forderung  der  Montanindustrie  im  Comitate  (iflmilr. 
Diese  Liuie  wird,  im  Anschlüsse  von  MurAny  ans,  ihre  Fortsetzuni; 
an  die  projectirte  Linie  Zolyom-Brezo— Tiszolz  erhalten  nnd  dann 
die  Bergbau-Distrk-te  der  Comitate  Gömör  unil  Zölyoni,  daun  das 
Comitat  Nögrad  im  Norden  untereinandet  verbindend,  vorwiegend  die 
Beistellnug  des  fllr  den  Huttenbedarf  erforderlichen  Brennmaterials 
vennitteln. 

6.  Der  Bau  der  stabilen  Brücke  über  die  Save  nächst  Gunja- 
Brcska.  Nachdem  die  Fortsetzung  der  von  der  Linie  Sziszek-Uj- 
gradUka-Mitrovicxa-India  (Grcnzbahnen>  abzweigenden  Linie  Vin- 
kovee— Gnnja- Brcska  auf  bosnischem  Gebiete  bis  Dolnje-Tuzla  von 
der  L'clcjbrficknng  der  Save  abhüagt,  wird  beim  Baue  der  Gnnja- 
Brcskaer  Brd.ke  auf  die  Zulassigkett  der  Anlage  eines  Eisenbahu- 
geleises  Rücksicht  genommeu  werden. 

Die  Katwlcklang  des  Eisenbahnverkehres  In  Deutsch» 
land  gegenüber  jenem  Frankreichs  nnd  Englands.  Das  neueste 
Heft  des  Archivs  ftlr  Eisenbahnwesen  (Berlin)  enthalt  Ober  die  Ent- 
wicklung des  Eisenbahnverkehres  der  deutschen  Eisenbahnen  and 
insbesondere  auch  der  pretissischen  Staatsbahnen  im  Vergleich  mit 
den  Eisenbahnen  Frankreichs  nnd  England»  folgende  interessante 
Daten: 

Das  deutsche  Eisenbahnnetz  ist  in  dem  Jahrzehnt  von  1881/82 
bi»  1891 ,92  gewachsen  um  7626  km  i22  3^),  das  französische  um 
9296  km  (33  9;.)^  das  englische  um  3053  km  (I04>),  War  hiernach 
der  Zuwachs  in  Frankreick  in  diesem  lAugeren  Zeiträume  grOaser  als 
in  Deutschland,  so  sind  in  deu  letzten  drei  Jahren  (1888  bis  1690) 
beide  Lander  ziemlich  gleiehmassig  vorgeschritten,  indem  sich  die 
deutschen  Eisenbahuen  iu  dieser  Zeit  nm  1796  km  <4°5%),  die 
französisebeu  um  1634km  (4  7%)  vermehrt  haben,  wahrend  die  Ver- 
gtdssemng  des  englischen  Netzes  nur  419  km  (1-3 '.)  betrug.  Das 
Verhältnis  der  Bahulauge  zn  100  km»  Flächeninhalt  stellte  sich 
Ende  1890  in  Deutschland  auf  7  74  km,  in  England  auf  10  3  km,  iu 
Frankreich  auf  7  km.  Im  Verbiltnis  der  Zahl  der  Einwohner  stehen 
sieh  Deutschland  und  England  ganz  gleich,  iu  beiden  Landern  kommen 
85  km  Eisenbahnen  auf  je  10.000  Einwohner.  Iu  dem  d Duner  be- 
völkerten Frankreich  stellt  sich  diese  Zahl  auf  9  6  km.  Auf  eiu  Kilo- 
meter wurden  Personenkilometer  gefahren  auf  den  deutschen  Bahnen 
vor  zehn  Jahren  201.400,  im  Jahre  1890,91  dagegen  274.800,  also 
eine  Vermehrung  um  36  2  % ;  in  Frankreich  stellen  «icb  diese  Zahlen 
anf  247.900  (in  1881)  und  222.100  (in  1890i,  d.  h.  es  bat  hier  nickt 
nur  keine  Vermehrung,  sondern  eine  nicht  unerhebliche  Verminderung 
der  sogenannten  »peeifl^hen  Personenfrequenz  um  10-4  S  stattgefunden. 
Auch  die  GHterfreqneuz  ist  iu  dem  gedachten  Zeitraum  in  Deutschland 
von  402.7<W  Olltertonnenkilonieter  anf  585.600,  also  um  83%  gestielt! 
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in  Frankreich  dagegen  von  418.600  auf  ü25.7fiO,  also  nni  22-2;.  ge- 
fallen. Fttr  die  preußischen  Staatsbahnen  »teilt  »ich  die  specifische 
Frequenz  noch  gunniger  a)*  der  Durchschnitt  der  deutschen  Eisen- 
bahnen, nämlich  im  Personenverkehr  anf  311.781  Pcrsoneukilomcter. 
in  Güterverkehr  anf  6S5.fl«2  Gniertonnenkiiameter.  Die  englischen 
Halmen  veröffentlichen  die»*  speci6scben  Zahlen  nicht.  Hie  Oesanimt- 
i  Mark  in 

1881  82  1890/91 
922  2         1208  -  41  3 

England.      .  .  .    1331  I  1599         -+-  801 

Fraukreicb.  .  .  .      900-3  »34  1        -(••    3  7 

Der  Ueberachn««  der  Einnahmen  Uber  die  Angaben  betrng  in 
Millionen  Mark  in  1881.82      1890  91 

Deutschland  .  .  .     406  4         500-7         -\-  23-2 

England   «39-1         785-2  |  15-0 

Krankreich    ...      443  439  -  0^ 

E»  verzinste  »ich  da«  Aiilageeapital  durchschnittlich  bei  den 


an  Deutschlands  im  Jahre  1890  91  mit  4  86ji,  bei  denen 
mit  410*,  bei  den  französischen  mit  nnr  MS*.  bei  den 
en  Staatshshneu  »Hein  mit  5-89 -i. 


AUS  DEM  VERORDNUNGSBLATTE  DES  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl.  Nr  180. 


der  k.k  lienerallnspection 
hnen  vom  88.  October  1892,  Z.  8825,  II, 
an  die  Verwnltnngen  nKmmtlicheT  Privat- 
eiseubahnen,  betreffend  die  Vorlage  eise*  Aus- 
weises derjenigen  Orte,  an  weli-hea  sich 
mehrere  räomlirb  getrennte  Personenbahnhöfe 
befinden. 

Krtbeilung  der  Coneesslon  mm  Baue  nnd  Be- 
triebe einer  Schleppkahn  von  km  10-478  ans 
der  enrrenten  Btreeke  der  Im  Ban  befindlichen 
schmalspurigen  L<iralbahn  Wle*eUdorf-SUln«, 
abzweigend  anr  Zttnd 
Fl.  Point«!  &  Cle.  in 
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Internationalen  Uebereinkommen  Iber  den  Eisenbahn- 
PracbtTerkebr.  Convention  internationale  anr  le  transport  de 
marehandises  par  ckemiaa  de  fer.  Text-Ausgabe,  durch- 
gesehen  unter  Beifflgnng  einer  systematischen 
Uebersicht  t o n  Dr.  jur.  Theodor  Geratner.  Geheimer 
Ober-Regiernngsralh  und  v  o  r  t  r.  Rath  im  Reichs- 
Biienbahu-Amt,  Mitglied  der  deutschen  Delega- 
tion bei  den  Berner  Couterenzen.  Berlin  1H92  V  c  r- 
lag  von  Franc  Vahle n,  Ladenpreis  Mk.  3.—  (cart. 
Mk.  8.30),  Wiewohl  der  Wortlaut  des  internationalen  Uebereinkommen« 
über  den  Eisenbahn-Frachtverkehr  durch  verschiedene  Publicationen 
bereit«  bekannt  ist,  so  fehlte  doch  bisher  ein  handlicher  Textabdruck, 
wcsahalb  die  von  dem  Geheimen  Ober-Regiernugsrath  Dr.  GerUuer 
redigirte  Textaasgabe  einem  «ich  bereits  fühlbar  gemachten  Be- 
dürfnis entspricht.  Da  das  gedachte  Uebereiukommen  in  deutscher 
und  in  französischer  Sprache  abgeschlossen  ist,  haben  in  der  vor- 
liegenden Ausgabe  beide  Originaltexte  vollständig  Aufnahme  be- 
fanden. Zur  Erleichterung  des  Vergleiche«  der  beiden  Texte,  die 
sich  gegenseitig  cur  Erktlrnng  dienen,  sind  die  einzelnen  Absätze 
der  Artikel  und  Farsgraphen  durch  vorangestellte  eingeklammerte 
Zahlen  bezeichnet.  Um  einen  Ueberhlick  Ober  den  Inhalt  des  Ganzen 
zu  gewahren  und  das  Auffinden  einzelner  Bestimmungen  zu  er- 
leichtern, ist  ein  Inhalts- Verzeichnis  beigefügt,  welches  die  Anord- 
nung des  Internationalen  Uebereinkommen»  sowie  den  dabei  ver- 
folgten Gedankengang  in  systematischer  Ueberaicht  veranschaulicht 
und  dabei  den  Stoff  der  Nebenverabreduugcn  und  der  Anlagen  an 
den  bezüglichen  Stellen  des  Hauptvertragca  einreibt. 

Die  vorliegende  sorgfältig  durchgesehene  Ausgabe  zeichnet 
sich  daher  durch  viele  Vortheile  aus  und  wird  in  Folge  seiner  be- 
sonderen Handlichkeit  für  den  Gebrauch  jedenfalls  binnen  Karsem 
die  weiteste  Verbreitung  linden.  Dr.  v.  K 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Clnbversammlnng  am  Dienstes;  den  SS.  November  181)2. 
Der  Präsident  des  Clnb,  Herr  Hofrath  Dr.  I.  i  h  a  r  t  i  k  leitete  die 
\  ersauunlung  mit  folgender  Ansprache  ein: 


Sehr  geehrte  Herren!  Ich  erklare  die  Versammlung  flu 
und  beehre  mich.  Ihnen  Folgeudes  mitxntheilen : 

Im  Laufe  des  Monates  November  sind  dem  Club  neu  bei- 
getreten als  wirkliehe  Mitglieder  die  Herren:  Anton 
A  d  e  1  b  e  r )»,  Streckenvorstand  der  ßtfhm.  Coinmercialbahnen;  Sieg- 
fried B  u  r  g  e  r,  Victor  Erbau,  Franz  H  a  m  f,  Engen  v.Kurowski, 
Wilhelm  Mayer,  Carl  Ranner.  Johann  Rfltxer,  Ernst  Teich- 
mann,  Josef  Teichmann,  Georg  Wittuitnt,  Officiale . 
Dr.  Friedrich  Feldschare  k.  Carl  Fi  Hunger,  Josef  Grund, 
Carl  Kehl.  Dr.  Isidor  Wengraf,  Dr.  Alfred  Woli  f-Eppinger. 
Ober-Ofnciale;  Josef  D  o  b  1  i  n  g  e  r,  Dr.  Franz  W  e  r  t  b  n  e  r.  Seere- 
täre  der  Kaiser  Ferdinaiids-Nordbabu ;  Dr.  Max  Borovy.  Leopold 
U  n  g  e  r,  Beamte  der  önterr.  Nordwestbahn  ;  Ottukar  K  a  n  d  e  I  k  a, 
Beamter  der  Baterr.-ungar.  Staatseisenbahn  -  Gesellschaft;  Wilhelm 
D  r  a  t  h  s  c  h  m  i  d  t  v.  B  r  u  c  k  h  e  i  m.  Ober-In?pector  der  k.  k.  osterr. 
Staatsbahnen :  Rndolf  Raffelsberge  r,  Franz  Schmidt,  Louis 
Welk  Ii  am  er.  Controle-Beamt«  der  Eisenbahn  Wien-A«pang; 
Dr.  Richard  F  e  1 1  i  n  g  e  r,  Direktor  nnd  Procnrafdbrer.  Wendeltti 
Haasz,  Beamter  nnd  Adolf  Maller.  Inirenienr  der  Firma  Siemen« 
&  Halske. 

Ferner  bringe  ich  in  Eriunerung,  da*»  seit  unserem  letzten 
Zusammensein  mehrere  Excnrsionen  stattgefunden  haben,  welche  einen 
besonders  günstigen  Verlauf  nahmen.  So  fand  ain  4.  und  November 
die  Besichtigung  der  k.  k.  Hof-  und  Staatsdruckerei,  am  11.  November 
jene  der  Fabriksanlagen  von  Siemens  &.  Halske  statt  nad  wurde 
endlich  am  17.  November  die  Hauptstation  der  Wiener  Freiwilligen 
Rettungs-Geacllscbaft  nnd  deren  Cbolerabarake  besichtigt.  Wir  sind 
den  erwähnten  Anstalten  für  ihr  freundliches  Entgegenkommen  zn 
lebhaftem  Danke  verpflichtet,  insbesondera  der  Direction  der  Hof- 
und  Staatsdruckerei,  ferner  der  Finna  Siemens  &  Hal*ke,  welche  in 
nberans  freundlicher  Weise  unsere  Ctubiuitglieder  aufnahm,  nnd  end- 
lich dem  G  (inner  nnd  Förderer  des  Club  Freiherm  v.  Mundy. 

Von  l!egnn«tignngen,  welche  den  Clubmitgliedern  seither  ein- 
geräumt wiuden,  ist  zu  erwähnen,  dass  die  Direction  des  , Deutschen 
Volksthoatcrs-^  den  Clnbmitgliedern,  gegen  Abgabe  einer  in  der  Club- 
kauzlei zu  bebebenden  Anweisung,  Balconsitze.  1.  bis  in- 
clusive 12.  Reihe  Cor  sich  und  ihre  nächsten  Angehörigen  gegen 
Bezahlung  des  gewöhnlichen  ( 'assapre  Uea  ohne  Vor  merkgebtthr 
ausfolgt.  Die  näheren  Modalitäten  können  ans  der  Ai 


Der  nächste  Vortrag  findet  Dienstag  den  39.  No- 
vember statt  uud  zwar  wird  Herr  k.  k.  Regieruugxrath  Camilla 
.Sitte,  Architekt,  Directur  der  k.  k.  Staats- Gewerbeschule,  Übet: 
„Eine  Reise  nach  Egypten"  sprechen.  —  Zur  Ausstellung 
gelangen  Ansichten.  Photographien  etc. 

Wunacht  Jemand  zu  einer  geschäftlichen  Miitheüung  das 
Wort  *  —  (Nach  einer  Pause.)  Es  meldet  sich  Niemand,  ich  ersuche 
daher  Herrn  Dr.  .losef  Schw  ab,  Secretär  der  Kaiser  Ferdinauds-Nord- 
bahn,  den  uns  freundlichst  ungesagten  Vortrag  (Iber:  .Das  nene  Be- 
triebe-Reglement-' zn  halten. 

Herr  Dr.  Schwab,  dessen  ausgezeichneten  und  fesselnden  Vor- 
trag wir  in  eiuer  der  nächsten  Nummern  im  Wortlaute  veröffentlichen 
werden,  erzielte  for  seine  hochinteressanten  nnd  anziehenden  Aus- 
führungen lebhaften,  nicht  enden  wollenden  Beifall.  Nachdem  sich  der 
den  Saal  durchbrausende  Beifallssturm  gelegt  hatte  nnd  Niemand  zn 
einer  Bemerkung  das  Wort  verlangte,  sprach  Herr  Hofrath  Dr. 
L  i  h  a  r  z  i  k  namens  des  Club  dem  Vortragenden  für  seine  lehrreichen 
und  nber-iehtlichen  Darlegungen  den  besten  Dank  an*. 

Der  Schriftführer:  Dr  v.  K  a  n  t  s  c  h. 


Der  Wissenschaftliche  Clnb  war  so  freundlich,  die 
Herren  Clnhmitglieder  zum  Besuche  des  am  I.  Decmber  d.  J.  um 
7  Uhr  Abends  im  Festsaale  des  Oesterr.  Ingenieur-  nud  Architekten- 
Vereines  stattfindenden  Vortrage»  de»  Herrn  Legations-Secretar*  nnd 
bosnisch  bereegovinischen  Kreisvorstehers  Eduard  Ritter  v.  Horo- 
wits  Uber:  „Die  gegenwärtigen  wirtschaftlichen  Verhältnisse  in 
Bosnien  nnd  der  Hercagovina"  einzuladen.  Der  Eintritt  an 
Vortrag  ist  ohne  besondere  Eintrittskarte  gestattet. 


Bet;!lustig;ung  im  Deutschen  Volkutheater.  Die  Direction 
des  Deutschen  Volkstheaters  folgt  den  Clubmitgliedern  gegen  Abgabe 
einer  in  der  Clubkanzlci  zu  behebenden  Anweisung  Balconsitze 
1.  bis  inclusive  12.  Reihe  Dir  sieb  nnd  ihre  nächsten  Au- 

I  gehörigen  gegen  Bezahlung  des  gewöhnlichen  Cassapreiaes  ohne  Vor- 
merkgebbhr  aus.  Die  näheren  Modalitäten  kftnneu  aus  der  An- 

I  Weisung  entnommen  werden. 


Ki(«ntaam,  lUraAazmbo  and  Verla«  das  Club 


Für  <li«  lUdaction  varantwirrtMcTi : 
v 


Druck  von  R.  SPIK3  Ii  Co. 
,  V.  Bstirk,  AtraasuBgaM«  St  U\ 
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Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 
N°-  49.  Wien,  den  4.  December  1892.  XV.  Jahrgang. 

INHALT:  »Inlivr-rn.immlnnt'.  -  Theuric  nn<l  Praxis  des  Eitrabahngleisps.  —  Von  den  Anstalten  der  Wr.  Freiwillig?*!!  Rottiutga-Gwell- 
Hchatt.  —  Chronik.  Znt-*ver*|iatniigen  im  Ottober  lHiKJ.  Betriobserj-ebnisiie  der  Eisenbahnen  de*  Oeenpatioiwgebietes  im  Jahre 
18H1.  Der  techu.  -  akad.  (ietaiigsverein.  —  An«  dem  Verorduungtblatte  des  k.  k.  HaudetemiHiateriniu«.  —  Literatur:  Adrian 
Balbi«  Allgemeine  Erdbcttfartibnnjr.  -  Club-NaelirichtM. 


(Inhvcrsanuiiliiiig:  Dienstag  den  6.  Deceiuber 
1892,  7  Uhr  Abends.  Vortrag  dos  Herrn  Ingenieur  Adolf 
Schmidt,  Über:  „ Dir  Wirhingen  Je*  brutalen  Wmutr*  und 
»eine  Urtarhen  m  linirhuna  auf  tiii  Kurnhuhnrn.-' 

Theorie  und  Praxis  des  Eisenbahngleises. 

So  betitelt  Herr  Alois  Staue,  Generaldirections- 
rath  der  k.  k.  ästen*.  Staatsbahnen  in  Wien,  das  Buch, 
in  dem  er  seine  Studien  und  Erfahrangen  über  das  ge- 
nannte Thema  niedergelegt  hat.  *)  Die  Eigenart  des  Werkes 
liegt  in  dem  Bestreben  des  Verfassers,  eiuen  dem  neuesten 
Stande   der  Wissenschaft  entsprechenden  Leitfaden  für 
den  praktischen  Ingenieur  zu  schafleu.  dessen  Beruf  der 
Kisenitalin-Oberbau  ist.  Obwohl  die  theoretische  Berechnung 
der  Stabilität  des  Oberbaues  umfassend  durchgeführt  ist, 
findet  sich  kein  speculatives  Beiwerk,  uud  der  Autor  hält 
sich  an  das  von  ihm  citirte  Wort  Stephenson's,  »dass  die 
theoretische  und  experimentative  Feststellung  eines  allen 
Anforderungen  gerecht  werdenden  Oberbaues  unmöglich 
ist  und  nur  eine  langjährige,  zielbewusste  Praxis  allein 
zu  einem   erspriesslichen  Ende  führen  könne*.  Seither 
liegt  die  Erfahrung  von  sechs  Decennien  vor  und  auf  ihre 
Lehren,   auf  «las  Bewährte  stützt  der  Verfasser  seinen 
Beitrag  zu  dem  unablässigen  und  heute  lebendiger  als 
sonst   betriebenen  Eifer  der  Fachmänner,  dem  Oberbau 
jene  Stärke  und  Festigkeit  zu  geben,   welche  die  immer 
steigenden  Anforderungen  der  Schwere  und  Schnelligkeit 
der  Fahrbetriebsmittel,  der  Sicherheit  des  Betriebes  und 
der  ökonomischen  Erhaltung  begehren.  In  die  bewährten 
Erfahrungen  sind  nur  die  Oberbau-Systeme  eingereiht, 
welche  die  Probe  im  Grossen  seit  Jahrzehnten  so  be- 
standen haben,  dass  bei  allen  Abändeningen  und  Ver- 
besserungen, ihre  Grundform  und  ihr  Materiale  unbe- 
streitbar noch  die  ursprünglichen  sind,  weshalb  der  eiserne. 
Oberbau,  auch,  von  geringen  Ausnahmen  abgesehen,  der  . 
mit  eisernen  (J>uerschwe11en.  keinen  Platz  in  dem  Buche  faud. 

»)  Wien  und  l,eipiig.  Verla?  von  J.  k  Pullnk  a  Buchhandlung. 
1M»2.  11  Bogen  «russ  »>.  Mit  18  Tafeln  lind  IG  Textfigureu. 


Der  erste  von  den  drei  Abschnitten  des  Werkes: 
„Ausbildung  des  Eisenbahngleises  mitliück- 
sicht  auf  dessen  Inanspruchnahme,"  beginnt  mit 
einer  kurzen  Geschichte  der  Entwickelung  vom  Jahre 
1650  begonnen,  wo  zum  erstenmal  die  Räder  auf 
eiserner  Spur  rollten,  bis  in  die  neueste  Zeit,  Schon  hier 
klingt  die  Grandanschauung  des  Verfassers  durch,  rlass 
im  Gegensätze  zu  England,  auf  dem  Continente  mit  Aus- 
nahme von  Frankreich,  die  Ausbildung  des  Stuhloberbaues 
zu  Gunsten  der  Vignole-Sehiene  allzu  frühzeitig  verlassen 
wurde.  Es  folgt  nun  eine,  ungeachtet  ihrer  Gedrängtheit 
vollständige  Darstellung  der  ..Inanspruchnahme  des 
Gleises",  worin  die,  den  Oberbau  nachtheilig  in  Anspruch 
nehmenden  Vertical-,  Seiten-  und  Läugskräfte  in  einer, 
alle  bisherigen  stichhältigen  Berechnungen  umfassenden 
Untersuchung  auf  ihren  Wert  geprüft  werden.  Es  ist  hier 
nichts  ausgelassen,  was  auf  die  Widerstandsfähigkeit  der 
Schienen,  Unterlagen  und  Verbindungsmittel  des  Holz- 
schwellen-Oberbaues aller  Systeme  Einflnss  nimmt,  und 
es  sind  die  Rechnnngs-  und  Versuchsresultate  durch  reich- 
liche Tabellen  über  Dichte  und  Festigkeit  der  Schwellen, 
Haltkraft  der  Nägel.  Wirkung  der  Laschen  und  Platten 
und  Eintiuss  der  Bettung  auf  die  Stabilität  unterstützt.. 
Besonders  instruetiv  siud  zwei  Tabellen  mit  charakteristi- 
schen Daten  über  20  Gleistypen  älterer  und  17  solche 
neuerer  Systeme  aus  allen  europäischen  Culturlftndcrn. 
Darin  sind  die  Dimensionen  und  das  Gewicht  der  Schiene, 
die  Lage  ihres  Schwerpunktes  und  ihr  Trägheitsmoment, 
die  Dimensionen  und  Austheilung  der  Schwelleu,  das 
eurrente  Gewicht  des  Gleises,  die  Art  der  Schieneiibe- 
festignng  sammt  Details  der  Mittel  und  die  Inanspruch- 
nahme des  Schienen  fusses  per  cm-  in  kg  nach  allen  drei 
Richtungen,  bezüglich  der  Verticalkräfte  auch  der  Sicher- 
heit sgrad  bei  GO  uud  80  km  Geschwindigkeit  angegeben. 

Wir  citiren  aus  dem  ('apitel :  „Wirkung  der  <}uer- 
kräftc"  folgenden,  die  Anschauung  des  Autors  bezeichnen- 
den Satz,  der  sich  an  seine  Aiistiihranirin  über  die  seit- 
liche Beanspruchung  des  bivitbasigeii  Schienensystems 
an  den  Befestigungsstellen  anschliesst :   „Viel  günstiger 
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gestalten  sich  nun  alle  diese  Verhältnisse  hei  dein  Stuhl- 
oberbau, bei  welchem  nebst  der  besonderen  Einfachheit 
und  Widerstandsfähigkeit  der  Befestigung,  einestheils  der 
Voitheil  erzielt  wird,  dass  zufolge  des  grossen  Auflageis 
der  Stühle  auf  den  Schwellen,  letztere  keinen  solchen 
intensiven  Einwirkungen  ausgesetzt  sind,  wesshalb  sie 
hinsichtlich  der  mechanischen  Zerstörung  ganz  bedeutend 
geschont  werden  und  für  längere  Dauer  ihre  Widerstands- 
fähigkeit behalten;  andererseits  erleidet,  aber  auch  die 
Schiene,  welche  bei  ihrer  Lagerung  in  den  Stühlen  mit 
einem  grossen  Theile  ihres  Ptofilumfan<?es  festgehalten 
wird,  mit  Rücksicht  auf  diese  grosse  Berührungsfläche 
zwischen  Schiene  und  Stuhl  (2tf-4  cm-'),  keine  so  bedeu- 
tenden Pressungen  (161  Kg  per  cms)u.  Hingegen  werden 
die  Pressungen  zwischen  Befestigungsmitteln  und  Fuss  der 
breithasigeu  Schienen  mit  1000  bis  2230  kg  per  cm- 
berecluiet.  Auch  gegen  den  zerstörenden  Einfluss  der 
Längskräftc  wird  dem  Stuhloberbau  eine  höhere  Wider- 
standskraft zuerkannt  wegen  der  ausgiebigeren  Verfüllung 
mit  Bettungsmateriale,  die  er  gestattet,  deren  Einfluss, 
wenn  bis  zur  Schienenoberkante  geschottert  wird,  „einen 
3  3  mal  grösseren  Widerstand  gegen  die  oben  darge- 
stellten Einwirkungen  (Einlluss  der  bewegten  Lasten  und 
Längsspannungen  im  Gleise  selbst  durch  Einwirkung 
innerer  Kralle)  leistet,  als  ein  Gleis  mit  einer  nur  bis 
zur  Schienenunterkante  reichenden  Einschotterung-'. 

Ein  besonderes  Capitel  ist  dem  .schwachen  Punkte 
jedes  Oberbaues,  der  Schienen  n  Busverbindung  gewidmet, 
es  sind  die  Einwirkungen  der  Wrtical-  und  Querkräfte 
auf  die  Bolzen  und  Laschen  berechnet  und  ist  dem  über- 
platteten Stosse  eingehende  Cntersuchung  gewidmet. 
Der  Verfasser  begrüsst  es  dankend,  dass  die  bezüglichen 
Studien  durch  ein  vom  österreichischen  Ingenieur-  und 
Architekten-Vereine  in  Wien  zum  Studium  der  Oberbau- 
frage niedergesetztes  Comite  weitergeführt,  und  die  k.  k. 
österreichischen  Staatsbahnen  aut  ihren  Linien  eine  Ver- 
suchsstrecke von  9  km  nebst  anderen  Erprobungen  auch 
zum  Vergleiche  der  Festigkeit  des  Schieneiistosses,  mit 
normal  begrenzten  und  mit  überplatteten  Schienen  be- 
stimmt haben.  Nach  einer  kritischen  Darstellung  der  bisher 
wirksamsten  Constructioneu  zur  Verstärkung  des  Schieneii- 
stosses, Winkellaschen,  Brückenplatten  etc.  endet  auch 
dieses  Capitel  zu  Gunsten  des  Stuhlobei  baues,  bei  welchem 
„in  Folge  der  kräftigeren  und  wirksameren  Verbindung  der 
Schiene  auf  den  Stossschw  eilen,  die  Laschen  viel  günstiger 
in  Anspruch  genommen  werden,  und  die  bei  den  Stoss- 
verbindungen  der  breitbasigen  Schienen  wahrgenommenen 
Mängel  nur  in  bedeutend  geringerem  Maas.se  vorkommen." 

Mit  dem  zweiten  Abschnitte  „Bedingungen  für 
die  Widerstandsfähigkeit  des  Gleises  und 
seiner  B  e  s  t  a  n  d  t  h  e  i  1  e"  wird  der  eminent  praktische 
Hoden  betreten,  den  die  vorhergegangenen  Berechnungen 
wohl  stützen,  doch  niemals  ersetzen  können,  weil  in  ihnen 
alle  analysiiten  Kräfte  als  ruhig  wirkend  gedacht  sind, 
wühlend   sie,  in  Wirklichkeit  stossweise  und  in  jäher  ' 


Aufeinanderfolge  auftreten.  Die  Capitel :  „Qualität  des 
Sehienenmateriales*  und  „Abnützung  der  Schienen"  sind 
durch  Tabellen  über  charakteristische  Daten  von  Schicnen- 
Liefernngsbedingnissen  24  verschiedener  europäischer 
Eisenbahnen,  dann  über  das  Auswechselungsprocent  der 
schadhallen  und  unbrauchbar  gewordenen  Schienen,  und 
über  die  durchschnittliche  Abnützung  der  Stahlschienen 
vervollständigt.  Sie  empfehlen  das  weitere  Studium  des 
Einflusses  der  chemischen  Beimengungen  des  Eisens  anf 
seine  Güte,  schliessen  sich  aber  den  überwiegend  noch  gel- 
tenden Lieferbedingnissen  an,  wonach  strenge  mechanische 
Schienen  proben  vorgeschrieben  sind,  während  eine  chemische 
Prüfung  nicht  stattfindet,  weil  der  verschiedene  Gehalt 
an  Kohlenstoff,  Mangan,  Silicium  und  Phosphor  in  gewissen 
Grenzen,  keinen  sicheren  Schluss  auf  die  Qualität  ge- 
stattet. Auch  wird  dem  Martin- Verfahren  kein  unbedingter 
Vorzug  gegenüber  dem  Bessemerprocesse  zuerkannt.  Es 
folgt  nun  eine  Reihe  sichtlich  auf  selbständiger  Erfahrung 
beruhender  Anhaltspunkte  zur  Beurtheiluiig  guten  Schieuen- 
materiales.  Ferner  Untersuchungen  über  die  Abnützung 
und  Verwendungsdauer  der  Schienen,  nebst  eigenen  und 
vieleu  anderen,  auf  die  Arbeiten  von  F.  v.  Stocke,  rt, 
M.  Funk  und  W.  Hohen  egge  r  gestützt.  Besondere 
ausführlich  sind  die  gangbaren  Mittel  gegen  Rostbildung 
besprochen.  Mit  gleicher  Gründlichkeit  sind  die  Capitel  über 
Qualität,  Conservirung  und  Dienstdauer  der  Schwellen, 
und  über  Leistung  und  Dauer  der  Bcfestigungsmittel  be- 
arbeitet. Die  Summe  aller  Erörtnngen  dieses  Abschnittes 
lauft  in  dem  Capitel  über  die  Widerstandsfähigkeit  „des 
Gleises  als  Ganzes"  aus.  worin  nach  Berechnung  des 
Widerstandes  gegen  die  Betriebseinwirkungen,  die  nam- 
haftesten praktischen  Versuche  über  deren  Grösse,  von 
Weisshaupt,  M.  M.  v.  Weber.  Haarmann  u.  A. 
erörtert  sind.  Die  Schlussfolgerungen  auch  dieses  Ab- 
schnittes vereinigen  sich  in  dem  Nachweise,  dass  dem 
Stüh  lober  baue  neuer  Construction  eine  ausser- 
ordentliche Widerstandsfähigkeit  gegen  jede  Lockerung 
des  Gefüges,  besondere  Festigkeit  gegen  seitliche  Ver- 
schiebungen sowohl  der  Schiene  wie  des  ganzen  Gleises, 
grössere  Widerstandskraft  gegen  verticale  Verdickungen 
zukommen  und  dass  er  das  durch  die  Längskrüfte  be- 
wirkte Wandern  der  Schienen  auf  ein  Miuimnm  ein- 
schränkt. 

Der  Schwerpunkt  des  Werkes  liegt  in  dem  letzten 
Abschnitte:  „Bestrebungen  zur  Erhöhung  der 
Leistungsfähigkeit  des  Gleises'.  Hier  sind  nicht 
nur  alle  bisher  aufgestellten  Erfahrungssätze  zu  eiuer 
Folgerung  vereinigt:  Was  nach  dem  heutigen  Stande  der 
Wissenschaft  geschehen  kann  und  soll,  um  ein,  den  uu- 
verhültnissinässig  gesteigerten  und  noch  steigenden  An- 
sprüchen der  Schwere  und  Schnelligkeit  der  Fuhrmittel 
und  der  Verkehrsintensitüt  möglichst  gewachsenes  Gleis 
herzustellen,  sondern  es  sind  auch  die  namhaftesten  Ver- 
suche über  Verstärkung  des  Oberbaues  in  allen 
'  deshalb  nennenswerten  Ländern  aufgezählt.   Diese  Ver- 
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suche  beschäftigen  heute  lebhaft  die  Fachwelt  und  ihre 
vergleichende  Uebersicht  hat  eine  ganz  besondere  actuclle 
Bedeutung.  Wir  geben  hiemit,  iu  der  Anordnung  ganz, 
im  Ausdrucke  zumeist  dem  Werke  folgend,  einen  Theil 
der  wichtigsten  darin  beschriebenen  Verstärkungsartcn : 

Belgien,  dessen  Oberbau  der  Hauptbahnen  vor- 
wiegend aus  breitnasigen  Schienen  von  38  kg  Gewicht 
per  Meter  bestand,  begann,  nachdem  die  belgischen  In- 
genieure Huber  ti  and  Fla  in  an  che  schon  im  Jahre 
1H81  eine  Gewichtsvermebrung  auf  40—42  kg  per  Meter 
vorgeschlagen  hatten,  auf  die  weitere  Anregung  Sand- 
berg's  mit  versuchsweiser  Einführung  der  „Goliath- 
schiene"  von  rund  50  kg  Gewicht  per  Meter. 

Sandberg  ging  bei  seinem  ,  Vorschlage  von  der 
Ansicht  aus,  dass  die  bisher  üblichen  Sehienenquerschnitte 
überhaupt  zu  leicht  und  zu  schwach  seien,  und  dass  die 
Verwendung  von  mehr  Schwellen  auf  eine  Schieneuläiige 
allein  —  wegen  der  unsicheren  Lagerung  derselben  und 
der  Nachgiebigkeit  der  Bettung  —  keine  genügende 
Garalitie  für  eine  Erhöhung  der  Tragfähigkeit  des  Ober- 
baues bieten  könne;  ferner,  dass  um  eine  dem  anerkannt 
guten  Englischen  Oberbau  mit  40  kg  pro  m  schweren 
Stuhlschieueu  gleichwertige  Oberbauconstruction  mit  breit- 
tussigen  Schienen  zu  erhalten,  diese  letzteren  mehr  als 
40  kg  pro  m  schwer  sein  müssen.  Die  Saiidberg'sche 
Schiene  wird  in  Längen  von  9  m  verwendet,  das  Profil 
hat  145  mm  Höhe,  72  mm  Kopfstarke,  17  mm  Stegdicke, 
135  mm  Fussbreite.  Die  Laschen  sind  73  cm  lang  und 
wiegen  per  Paar  25  kg;  die  Befestigung  an  der  Schiene 
erfolgt  mit  4  Schrauben.  Die  2  6  m  langen,  14  cm  starken 
und  26  cm  breiten  Eichenschwellen  liegen  am  Stoss  00  cm, 
in  der  Schienenmitte  Max.  80  cm  von  einander  entfernt, 
und  zwar  12  Stück  auf  eine  Schienenlängc  von  9  m.  Die 
mit  dieser  Oberbautype  in  der  kurzen  Zeit,  sowohl  hin- 
sichtlich der  Schienenabnützung,  wie  der  Bahnerhaltung, 
wie  schliesslich  hinsichtlich  der  Schonung  der  Betriebs- 
mittel gemachten  Erfahrungen  sollen  so  günstig  sein,  dass 
sich  die  Belgischen  Staatsbahnen  entschlossen,  mit  diesem 
Versuche  fortzufahren,  und  bereits  im  .lahre  1887  1000  t 
und  im  .lahre  1888  10.000  t  solcher  Schienen  iu  Bestellung 
gebracht  haben. 

Allgemein  wird  diesen  Versuchen  die  grösste  Be- 
achtung gewidmet,  und  so  erscheint  eine  in  der  Sitzung 
des  Vereins  für  Eisen balmknnde  1890  gemachte  diesbe- 
zügliche Mittheilung  des  Dr.  Zimmermann  von  Iuteresse, 
laut  welcher  der  eben  beschriebene  Oberbau  mit  der 
Goliathschiene  bis  auf  die  Befestigungsweise  sich  allen 
gehegten  Erwartungen  entsprechend  erwiesen  haben  soll. 

Frankreich,  woselbst  im  Allgemeinen  hölzerner 
Querschwellenoherbau,  zumTheilemit  Stuhl-,  zum  Theile  mit 
breitbasigen  Schienen  angewendet,  wil  d,  geht  allniälig  eben- 
falls aui  stärkere  Profile  über  und  beträgt  das  Gewicht  der 
neuen  Schiene  bei  der  Ostbahn  44  kg,  in  den  Dimensionen  hat 
sie  141  mm  Höhe,  60  mm  Kopfstärke.  135  in  Stegstärke  und 
130  mm  Fussbreite,  bei  der  Nordbahn  43-215kgund  142mm 


Hübe,  «(»  mm  Kopf- und  15  mm  Stegstärke,  134  mm  Fuss- 
breite.  bei  der  I'aris-Lyon-Mittelmeerbahn  38  S8  kg  Gewicht 
pro  laufenden  Meter,  für  Gleise  mit  mittlerem  Verkehre  mit 
34  2  kg  pro  Meter,  bei  der  Paris-Orleans-Bahn  38-2  kg. 
Südbahn  37  52  kg  (beide  letztgenannte  haben  Stuhlsystein 
mit  symmetrischen  Doppelkopfschieneu),  bei  der  Westbahn, 
wo  theils  Stuhl-,  theils  Breitfussschieneii  bestehen,  wurden 
erstere  in  der  Weise  verstärkt,  dass  der  obere  Schienen- 
köpf  um  12  mm  —  von  130  auf  142  mm  —  erhöht,  der 
untere  Kopf  aber  wieder  wegen  Beibehaltung  der  alten 
Stühle  nicht  geändert  ist.  Hiedurch  wird  die  jetzt  un- 
symmetrische Schiene  statt  38-75  kg,  44  kg  pro  Meter 
schwer.  Selbstverständlich  läuft  hier  wie  überall  eine 
entsprechende  Verstärkung,  resp.  Vermehrung  der  Unter- 
lagen und  Verbindungsmiltel  parallel  mit  der  Gewichts- 
zunahme der  Schienen. 

Schweiz.  Die  früher  bei  der  Gotthard-Hahn  ver- 
wendete Oberhantype  hatte  eine  Stahlschieue  von  8  m 
seit  1888  von  12  in  Länge,  130  mm  Höhe  und  einem  Ge- 
wichte von  36  6  kg  pro  Meter.  Die  erste  Reform,  welche 
dieser  Oberbau  erfuhr,  beschränkte  sich  auf  die  Verstärkung 
der  Schiene  in  den  Tunnelstrecken.  Es  wurde  hier  ein 
Profil  von  142  mm  Höhe,  62  mm  Kopf-  und  110  mm  Fuss- 
breite  in  Auwendung  gebracht.  Die  Querschnittsfläehe 
dieser  Schiene  betrug  56  cm2,  das  Gewicht  pro  Meter 
44  0  kg.  Die  Schienenlänge  wurde  wie  früher  beibehalten. 
Von  dieser  Type  sind  jedoch  im  Ganzen  nur  ein«  2600 t 
verlegt  worden,  denn  die  höheren  Anforderungen  des  Ver- 
kehres machten  bald  den  Ruf  nach  kräftigereu  Typen 
geltend,  und  zwar  sowohl  für  die  offenen  Strecken  wie  für 
die  Tunelle. 

Die  Gotthard-Bahn  hat  daher  die  allmälige  Ein- 
führung schwerer  Schienen  und  zwar  von  46- 1  kg,  be- 
ziehungsweise 48  5  kg  Gewicht  pro  Meter,  letztere  für 
Tunelle  von  über  lOoOni  Länge  ins  Ange  gefasst.  Eben- 
so werden  bei  der  J  a -Simplon -Bahn  Schienen  von 
418  kg  eingefühlt. 

Deutschland.  Die  in  Verwendung  stehenden 
Schienentypen  haben  ausschliesslich  ein  breitbasiges  Profil 
mit  130—134  mm  Höhe,  58  und  59  mm  Koptstärke, 
11— 14  mm  Stegstärke,  104  und  105  mm  Fussbreite;  die 
Schienen  sind  pro  laufenden  Meter  312 — 36  9  kg  schwer 
und  haben  im  Allgemeinen  Längen  von  7  5  und  9-0  m. 
Die  Profile  haben  eine  günstige  Material  -  Vertheilung 
sodass  das  Trägheitsmoment  derselben  ein  bedeutendes  ist. 
Die  Laschen  sind  vorwiegend  kräftige  Winkellaschen:  die 
Anwendung  von  Unterlagsplatten  wird  immer  all  gemeiner 
hie  und  da  werden  die  ziemlich  allgemein  angewendeten 
Hakennägel  durch  Schraubennägel  ersetzt.  Die  Schwellen 
haben  2  5  m  Länge,  15  bis  17  cm  Höhe  und  20  bis  26  cm 
untere  Breite.  Die  Imprägnierung  der  Schwellen  ist  all- 
gemein. Dieselbe  geschieht  vorwiegend  mit  Zinkchlorid. 
Die  Entfernung  der  Schwellen  am  Stosse  beträgt  50  bis 
66  cm  von  Mitte  zu  Mitte,  in  der  Schienenmitte  Maximum 
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•Mi— ;i5  ein.  Das  Gewicht  der  Gleise  pro  laufenden  Meter  I 
beträgt  142-3  Iiis  1720  kg,  vorwiegend  Itioökg. 

Trotz  dieser  verliillttiismässig  starke»  Gleise  wurde 
in  Eisenbahu-Fachkreisen  dennoch  wiederholt  in  Erwägung 
gezogen,  ob  die  bestehenden  C'onstrnrtionen  mit  den  an 
sie  gestellten  und  unausgesetzt  wachsenden  Anforderungen 
in  Einklang  gebracht  werden  können. 

Vorerst  wurde  eine  Verbesserung  des  bestehenden 
Olierbaues  durch  Vermehrung  der  Schwellenzahl  in  Aus- 
sicht genommen.  Eine  Schwellenveriuehrnng  von  10  Stück 
auf  11  Stück  pro  9  m  Schienenlänge  beziehungsweise  eine 
Verminderung  der  Maximal-Schwellentferunng  auf  84  cm 
bewirkt  schon  eine  Erhöhung  der  Tragfähigkeit  der  Schiene 
um  ca.  95%.  Hieran  schlössen  sich  verschiedene  Versuch« 
an,  den  Oberbau  durch  Verbesserung  seiner  einzelnen 
Theile  zu  verstärken,  l'nter  den  bezüglichen  Maassnainnen 
sind  besonders  anzuführen: 

Der  bereits  an  anderer  Stelle  beschriebene  Versuch 
mit  einein  übei-platteten  Stoss  nach  Patent  Klippel  und 
Kohn  auf  »ler  linksrheinischen  Balm  bei  Rolandseck.  Diese 
Schienen-Stosseonstruction  brachte  ein  verstärktes  Schienen- 
profil  mit  sich,  was  in  diesem  Falle  zu  der  beabsichtigten 
Verbeserung  des  Oberbaues  wesentlich  beitrug.  Die  ver- 
stärkte Schiene  hat  134  mm  Höhe,  58  mm  Kopfstärke, 
18  mm  Stegstärke,  105  mm  Fussbreite  und  pro  laufenden 
Meter  ein  Gewicht  von  ca.  37  kg. 

Schliesslich  ist  auch  eine  grössere  Zahl  von  Schwellen 
pro  Schienenläng«  zur  Verwendung  gekommen,  und  zwar 
tbeils  15  Stück  mit  einer  Maximalentfernung  von  815  cm, 
theils  16  Stück  mit  einer  Maximalentfernnng  von  760ciu. 

Die  ausführlich  beschriebene  Gleisverstärkung  der 
Berliner  Stadtbahn,  zu  welcher  eine  41kg  schwere  Schiene 
(das  Gewicht  w  ie  überall  pro  laufenden  Meter  gerechnet) 
mit  der  aussergewöhnliclien  Kopfbreite  von  72  mm  gehört 
mit  der  auch  wettere  Versuche  auf  deii  preussisehen 
Staatsbahnen  gemacht  werden  und  die  probeweise  an- 
gewendete Schiene  der  sächsischen  Staatsbahiieti  von 
43  97  kg  Gewicht,  seien  nur  erwähnt,  ohne,  wie  auch 
vorher  oftmals,  aus  Raumrücksichten,  die  dazu  gehörige 
Vermehrung  der  Schwellen  und  Vervollkommnung  der 
Befestiguiigsmittel  näher  zu  beschreiben. 

Oesterreich-Ungarn.  Hier  walten  bezüglich 
der  Hauptbahnen  ähnliche  Verhältnisse  vor.  wie  in 
Deutschland. 

Die  Schienen  halten  eine  Höhe  von  125—1-28  mm. 
Kopfbreiten  von  57— oft  mm.  Stegstärken  von  12  -14  mm 
und  Fussbreiten  von  104  —  ]  in  mm.  Das  Gewicht  beträgt  | 
pro  laufenden  Meter  33 -35  3  kg,  die  hängen  7  5  bis 
10  0  in  (letztere  bei  der  Südbahn). 

Die  Schwellen,  vorwiegend  mit  (hlorzink  iinprägnirt. 
sind  2-5  und  2  4  m  lang  und  haben  25—30  cm  untere 
Breite.  15 — IG  cm  Höhr.  Die  Entfernung  derselben  Ite  tragt 
am  Stoss  47-4  — «in-ij  c.in,  in  der  Schienenmitte  86-97  cm 
von  Schwellenmilte  zu  Schwelleiimitte  gemessen. 


Die  hasi  lien  sind  fast  ausschliesslich  Winkellaschen. 
Die  Verwendung  von  Unterlagsplatten  auf  jeder  Schwelle 
wird  nach  und  nach  allgemein.  Die  Befestigimg  der  Schienen 
auf  den  Schwellen  erfolgt  fast  durchwegs  mittelst  Haken- 
nägeln. Das  Gleisgewicht  beträgt  pro  laufenden  Meter 
150  bis  166  kg. 

Das  vom  Oesterreichischen  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Verein zur  Prüfung  der  Oberbaufrage  eingesetzte, 
früher  bereits  erwähnte  Comite,  hat  in  seinem  Berichte 
vom  2.  Mai  1891  die  Anschauung  ausgesprochen,  dass 
das  im  Jahre  1*82  vom  Oesterr.  Handelsministerium 
festgestellte  einheitliche  Schienenprofil  mit  35  3  kg  pro 
Meter  (k.  k.  Oesterr.  Staatsbahnen),  bei  einer  Schwellen- 
distanz von  8n  cm  und  tinter  Anwendung  von  2  Platten 
nnd  6  Nägeln  auf  jeder  Schwelle,  sowie  auch  die  mit 
dieser  Constrnctton  gleichwertigen  ähnlichen  Oberbau- 
systeme, genügend  stark  sind,  um  I»comotiven  von 
7  Tonnen  Raddruck  mit  einer  Geschwindigkeit  von  80  km 
per  Stunde  darauf  verkehren  zu  lassen. 

Ferner  winde  bei  der  Erörterung  der  Frage  über 
die  construetive  Durchführbarkeit  einer  Verstärkung  der 
gegenwärtig  in  Verwendung  stehenden  Oberconstructionen 
von  diesem  Comite  einstimmig  anerkannt,  dass  eine  nicht 
unwesentliche  Verstärkung  leicht  erreichbar  sei,  wenn  die 
Anzahl  der  Unterstützungen  der  Schienen  entsprechend 
vermehrt  würde. 

Bei  Einziehung  einer  weiteren  Schwelle  per  Schienet!- 
länge  wird  die  Tragfähigkeit  des  Oberbaues  um  beiläufig 
10  v  vergrößert,  beziehungsweise  die  Material-Inanspruch- 
nahme der  Schienen  um  10  v  vermindert,  nnd  ausserdem 
wird  durch  die  damit  verbundene  Vermehrung  der  Be- 
festigiingsstellen  eine  bessere  Befestigung  der  Schiene 
erzielt. 

Schliesslich  wird  in  diesem  Berichte  die  Mittheilnng 
gemacht,  dass  die  k.  k.  General-Direction  der  Oesterr. 
Staatsbahnen  beabsichtige,  noch  im  haute  des  Frühjahres 
1891  eine  Probestrecke  mit  einem  pro  Meter  43  o  kg 
schweien  (juerschwellen  -  Oberbau  zur  Ausführung  zu 
bringen,  dessen  Traglahigkeit  bei  1000  kg  Inanspruch- 
nahme 11  U7  t.  somit  25  v  mehr  betragen  werde,  als  der 
mit  der  engeren  Schwelleneintheiluug  versehene  dermalige 
Oberbau  auf  den  Staatsbahnen. 

Diese  von  den  Courite-Mitgliedem  freudig  begrüsste 
Initiative  der  Oesterr.  Staatsbahnen  veranlasste  dasselbe 
zu  dem  Beschlüsse,  es  sei  in  die  weiteren  Berathungen 
filier  die  gestellte  Aufgabe  der  Constriiction  eines  Zukunft»- 
[  Oberbaues  erst  dauu  wieder  einzugehen,  wenn  über  diesen 
probeweise  zur  Ausführung  kommenden  neuen  Oberbau 
Erfahrungen  vorliegen  weiden. 

Dieser  Oberbau  wird  in  einer  hänge  von  9  km  theil- 
weise  mit  Schienen  von  10  m  hänge,  theil weise  mit  solchen 
von  15  m  Länge  zur  Ausführung  gelangen.  Die  Schienen 
erhaltm  zum  Theile  die  gewöhnliche,  stumpfe  Stossver- 
biudung.  zum  Theile  wird  bei  denselben    -  wie  bereits 
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an  hüln-rer  Stelle  mit^etlieilt  --  ein  ubeiplntteter  Stoss 
nach  I'atent  Rüppel  öi  Kohu  durchgeführt. 

(Gleichzeitig  haben  auch  einige  grössere  österr.  Bahn- 
Verwaltungen  selbständig  Massnahmen  zur  entsprechenden 
Verstärkung  des  Oberbaues  ihrer  Bahnstrecken  getroffen. 
Der  erste  Schritt  hiezu  bestand  ebenfalls  zunächst  in  der 
Vermehrung  der  Schwellenauzahl.  sodann  in  der  Anord- 
nung von  Uuterlagsplatten  auf  jeder  Schwelle,  wobei 
überdies  dort,  wo  noch  mit.  nur  2  Nägeln  befestigte 
Platten  in  Verwendung  standen,  selbe  fast  überall 
durch  dreilochige  ersetzt  wurden. 

Es  sind  dies  insbesondere  die  k.  k.  Staatsbahnen. 
bei  denen  die  bisher  auf  eine  Schieuenlänge  von  7  ö  in 
verwendete  Schwellenzahl  von  9  auf  10  erhöht  wurde, 
wodurch  sich  die  Maximal-Entfernung  der  Schwellen  auf 
sO  cm  reduoirte:  ferner  die  Ferdinands  -  Nordbahn,  bei 
welcher  sich  zufolge  einer  Schwellenvcrmehrung  von  11 
auf  12  Stück  per  1»  Meter  Schienenlilnge  eine  Maximal- 
Schwellenentfemung  von  78  cm  ergab. 

Die  Oes'.erreichische  Nordwestbahn  beschäftigt  sich 
mit  sehr  instrnetiven  Versuchen,  die  Befestigung  der 
Schiene  auf  den  Schwellen  zu  kräftigen. 

Dieser  Auszug  aus  StamVs  Werke  ist  eine  geringer 
Versuch,  den  (Seist  desselben  dem  Leser,  der  das  Buch 
selbst  noch  nicht  kennt,  zu  vermitteln.  Wir  müssen  selbst 
bei  dem  aetuellsteu  Abschnitte,  den  praktischen  Versuchen 
der  Neuzeit  über  Verstärkung  des  Oberbaues,  ganze 
Haupt  t  heile,  wie  jene  über  Englaud  und  Amerika,  über- 
gehen, was  auch  bezüglich  aller  Details  fast  durchwegs 
geschehen  musste,  abgesehen  von  den  Zeichnungen,  die 
deu  Text  erfindlich  ergänzen.  Aber  das  Sehl  uss  wort, 
worin  der  Verfasser  in  seiner  klaren,  sachlichen  Sprache 
alle  seine  Erfahrungen  dahin  znsaunnenfasst,  dass  die 
Rückkehr  zu  dem,  auf  dem  grössteu  Theile  des  Con- 
tinentes  allzu  frühzeitig  verlassenen  Stuhloberbaue,  für 
hohe  Ansprüche  das  ri  chtige  Verstärkungsinittel 
der  Gegenwart  sei,  werden  wir  in  der  nächsten  Num- 
mer vollinhaltlich  wiedergeben. 

Die  Vertreter  des  eisernen  Langschwellen- Systems 
werden  ihren  selbständigen  Weg  weiter  verfolgen,  und 
dass  die  Kisenbahn-Verwaltungen,  deren  in  Summe  unge- 
heueren Strecken  mit  breitlmsigen  Schienen  belegt  sind, 
nicht  leicht  auf  ein  anderes  System  übergehen  können, 
ist  jrewis-s.  Mit  seiner,  durch  die  Lehren  der  Praxi*  be- 
gründeten Befürwortung  des  Stuhloberbanes  hat  Staue 
ein  ganz  eigenartiges  Glied  in  die  Reihe  von  Special- 
werken gestellt,  auf  welche  gestützt  die  Fachmänner 
weiter  bauen  weiden  bis  zu  der  Erreichung  des  Jahr- 
zehnte lang  eifrig  gesuchten  und  stets  unerreichten 
Kndes,  eines  für  die  that sächlich  masslos  steigenden  An- 
sprüche genügend  starken,  sicheren  nnd  in  Anlage  und 
Erhaltung  möglichst  ökonomischen  Oberbaues.  Ging  es 
«iiich  bisher  mit  diesem  scheinbar  so  einfachen  Probleme 
ähnlich  wie  mit  jenem  des  lenkbaren  Luftschiffes.  Ver- 
stand nnd  Rechnung  sagen:  Wir  sind  nahe  am  Ziel;  die 


Erfahrung  ruft :  Aber  doch  noch  weit  davon !  In  beiden 
Fällen  kann  eine  geniale  Idee,  ein  Zufall  die  Lösung 
plötzlich  bringen;  sie  kann  aber  auch  schrittweise  auf 
bereits  gangbarem  Boden,  durch  Erschliessung  vollkom- 
menerer Pfade  gefundeu  werden.  Staue  zeigt  den  letzt- 
genannten Weg,  deutlich,  entschieden  und  mit  auf  Ueber- 
zetigung  beruhender  Zuversicht.  M— a. 


Von  den  Ansialten  der  Wr.  Freiwilligen 
ReltungH-tiesellsehan.*) 

Es  war  (rut,  dass  bei  der  Anberanmung  der  letzten  von 
Seite  des  Club  ausgeführten  KxcurtJonen  immer  einige  Tage 
l'ausc  gemacht  wurde,  wodurch  es  den  Mitgliedern  möglich 
war,  die  empfangenen  Eindrücke  aufnehmen  nnd  von  einem  ge- 
sehenen Wander  zum  Andern  sich  etwa*  erholen  zu  können. 
Das»  hiebei  die  vom  Comite  getroffene  Eintiieilnng  nicht  für 
den  Rang  der  Grossartigkcit  massgebend  war,  ist  von  allen 
Theilnehmerii  der  drei  Exemtionen  gewiss  ausser  Zweifel  ge- 
stellt, da  keiner  von  uns  im  Stande  wiiro,  zu  sagen,  welches 
von  dem  Gesehenen  das  andere  übertioffen  bat. 

Ueber  den  Besuch  des  Etablissements  der  k.  k.  Slauts- 
druckerei  nnd  dem  der  Weltflrma  Siemens  &  Halske  lasse 
ich  berufeneren  Faeteren  das  Wort :  es  waren  Wunder  «her 
Wnnder,  die  da  zu  sehen  wärmt,  und  welche  dein  Laien  zu 
beschreiben  einfach  unmöglich  ist.  Ueber  das  Letztgesehene  je- 
doch kann  anclt  der  Laie  schreiben,  denn  um  dieses  Wunder- 
werk vollständig  zn  erfassen,  d.  h.  seine  Grossartigkcit  zu  be- 
greifen, braucht  er  weder  Fachmann  nuch  Techniker,  sondern 
mir  ein  fühlender  Mensch  zu  Bein. 

Als  das  Werk  eines  Wunders  bezeichne,  ich  es,  da  es 
doch  nur  einen  besonders,  gottbegnadeten  Menschen  möglich 
seiu  kann,  «eine  Ideen  von  Menschlichkeit  nnd  Hnmiinitilt  in 
solcher  Weise  zn  verwirklichen,  wie  wir  es  in  dem  Werke  des 
Schöpfers  der  Wiener  Freiwilligen  Rettung« -Gesellschaft,  des 
Herrn  Jaromir  Freiherrn  v  Muudy  zn  sehen  uud  zu  be- 
wundern Gelegenheit  gehallt  haben.  Es  bedeutet  ein  dem 
Egoismus  Schritt  für  Schritt  abgerungener  Sieg  eine*  ein- 
zigen Mannes,  der  das  Vorrecht  seiuer  Heburt  nur  dazu  be- 
nützte, um  frank  und  frei,  in  Wort  und  Thnt  einzutreten  für 
ein  grossartiges  Werk  der  Nächstenliebe :  Das  Heim  der 
Caritas.  —  Sie  wohnt  in  einem  schmucklosen,  aber  durchaus 
eleganten  Gebäude  am  Sluberiring  uud  öllnete  letzten  Donners- 
tag den  1".  v.  M.  unseren  Mitgliedern  gastlich  seine  i'forlon 
Freiherr  v.  Mundy  erwartete  uns  hier  nnd  getlieilt  in  zw.^i 
Grnppen,  die  eine  unter  persönlicher  Führung  des  Freiherrn 
v.  Muudy,  die  zweite  geleitet  vom  Hansarzte  der  Wiener 
Freiwilligen  ReUnnjts-Ge&ellschafl,  Herrn  Dr.  C  Ii  <>  r  a  s,  wurden 
wir  in  freundlichster  Weise  durch  alle  Räume  geleitet,  die 
trotz  der  Knappheit  an  Mitteln  mit  grosser  Genialität  erbaut 
und  eingerichtet  sind. 

Wir  begannen  vorerst  mit  den  einige  Schritte  von  der 
Centialstation  um  Donancanale  errichteten  Epidemie-Baraken, 
welche  als  erstes  Holl  werk  für  den,  Fall  als  der  Würgengel 
„Cholera"  in  nnseivr  Stadt  einfallen  sollte,  dort,  sowie  in 
Ottakring  nnd  Simmering  errichtet  worden  sind 

Eine  geräumige  Remise  beherbergt:  1  Desinfectionswagen, 
ausgerüstet  mit  einem  Kessel  zum  Erhitzen  des  Wassers  nud 

*)  Aus  AnUus  der  am  17.  November  I.  J.  vom  Club  veran- 
stalteten corp'irativeu  ßesichtijrnni;  der  H.mpt*t.at.ion  der  Wiener 
Freiwilligen  Kf'.iangs-GeimlUcbaft  nnd  der  von  derselben  errichteten 
Cuolerabarakc  ist  uns  von  gesclmUtcr  Seite  der  vorstehende  Bericht 
tngegnngen.  Die  Red. 
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einem  Gefass  zur  Aufnahme  der  zu  desinlicirenden  Kleider  und 
Wandle.  Kin  elektrisches  Signal  meldet,  sobald  das  Wasser 
100  Hitzegrade  »'treicht  hat,  von  welchem  Momcat  an  die  zu 
desinticiienden  Gegenstände  «/^  Stnnde  lang  der  Hitze  ausge- 
setzt bleiben.  Der  besondere  Vortheil  liegt  darin,  daas  mit 
diesem  Wagen  an  Ort  und  Stelle  gefahren  and  die  Desinfektion 
dort  vorgenommen  wird,  wodurch  einem  Verschlepp»«  des 
Krankheitskcimes  durch  verunreinigte  liegenstände  vorgebeugt  ist. 

Ferner  10  einspännige  Wägen,  deren  Inneres  ganz  mit 
Blech  ausgeschlagen  ist  und  zum  Transporte  der  Kranken  be- 
Miiumt  jfcwesen  sind.  Jeder  Wagen  bietet  Platz  für  zwei  Per- 
sonen, dem  Kranken  nnd  dem  Wirter,  und  ist  mit  einer  Leib- 
sehüssel,  einer  kleineren  Schüssel,  einem  Kübel  mit  Carba),  einer 
Kotze,  einer  Kautschnkdecke.  einer  Flasche  Cognac,  einer  Flasche 
Wein  etc.  ausgerüstet.  Der  Bogleiter  und  KnUcher  sind  voll- 
ständig vom  Kopfe  an,  der  mit  einem  Kautscbukhclm  mit  Nackcn- 
«<  liutz  bedeckt  ist,  bis  zu  den  Füssen  in  Kautschuk  gekleidet, 
wodurch  die  Reinigung  und  Desinfectlon  erleichtert  wird. 

In  jedem  Raum  befindet  sich  eine  Inventartafel  und 
daneben  die  Vorschrift,  welches  Zeichen  die  Bewohner  in  den 
Dienst  ruft»  Im  Falle  einer  Epidemie  hatte  hier  also  ein  telc- 
phoutschcr  Aufruf  genügt,  um  einen  Kranken  transportiren  zu 
können.  In  Hamburg,  wie  bekannt,  hatte  man  gewöhnliche 
Mlcthwagcn,  ans  welchen  man  die  Polster  nnd  das  Stoflzeng  ein- 
fach herausris«,  zum  Transporte  benützen  müssen,  und  nach- 
dem diese  Wag»«  keinen  bestimmten  Aufstellungsplatz  hatten, 
Hinkte  man  auf  der  Strasse  einen  vielleicht  eben  vorüber- 
fahrenden  Wagen  im  Bedarfsfalle  anrufen,  und  »lieser  brachte 
dann  oft  5  und  6  Kranke  zusammengepfercht,  von  welchen 
oft  einer  oder  der  andere  bereits  ain  Wege  seinem  Leiden  er- 
legen war,  zum  Spital. 

An  diese  Remise  grenzt  der  Waschsanl  nnd  Ankleide- 
ranm  für  das  Wärterpersonale,  vollständig  eingerichtet. 

Duneben  der  Schlafraum  für  Wärter  und  Kutscher,  höchst 
wohnlich  und  behaglich,  wie  es  ja  Männern,  die  sieh  solch 
schwerem  Dienste  widmen  würden,  nur  zu  gönnen  i»t.  An- 
stossi'iid  hieran  das  Magazin  mit  allen  Utensilien,  Kleidern, 
Wäsche,  Decken,  Gläser  etc.  etc.  Hunderte  von  Dingen,  alle 
für  ihren  bestimmten  Gebrauch  für  Kranke  und  Mannschaft  ge- 
trennt bezeichnet,  um  jeder  Verwechslung  vorzubeugen. 

Kin  Stall  für  die  Pferde  mit  Streu  und  Futter  verseilen 
und  eine  ausgezeichnet  eingerichtete  Küche,  durch  welche  die 
Mannschaft  wahrend  der  ganzen  Epidemiezeit  verpflegt  wird, 
bcschliesscn  die  eitie  Baracke. 

Die  zweite  Barake  enthalt  das  Zimmer  für  die  augen- 
blicklich nicht  transportfähigen  Kranken.  In  demselben,  einem 
geräumigen  tiemach,  sind  die  Wände  und  säramtliche  Ein- 
richtungsstücke vom  Stuhl  bis  zur  Uhr  und  Thermometer  mit 
Blech  umgeben,  so  dass  Alle«  auf  die  leichteste  Art  desinfleirt  wer- 
den kaun.  Das  Zimmer  enthält  2  Betten  ganz  mit  Kautschuk  ein- 
gerichtet, einen  Kasten  mit  Wasche  und  Geschirr,  alles  wieder 
mit  K  (Kranke)  und  M  (Mannschaft)  gezeichnet,  ferner  alle 
itüthigcii  ärztlichen  Instrumente  und  Medicamente,  alles  zum 
sofortigen  tiebrauch  bereit. 

Daneben  befindet  sich  das  Zimmer  der  Aerzte  mit  an- 
stosscndein  eleganten  Bade.  Durch  einen  Gang  getrennt  ist 
das  Zimmer  für  das  Hilfspersonale,  respectivo  Freiwilligen, 
mit  Telephons,  welches  vor  jedesmaligem  (iebraur.li  antlseptisch 
zu  reinigen  ist,  und  am  Ende  der  Barake  das  Cb>set.  Silmmt- 
liche  Clnsets  besitzen  doppelte  Spülung  mit  Wasser  und 
Carbollösung.  Das  für  die  Kranken  bcsiimmtu  Closet  ist  ganz 
mit  Blech  verschalt  und  beiludet  sich  am  zweiten  Ausgang 
ans  der  Barake  unmittelbar  beim  Krankenzimmer. 

Kurz  jeder,  selbst  der  kleinste  Gegenstand  macht  nicht 
nur  den  Eindruck  der  peinlichsten  Nettigkeit,  sondern  auch  der 
vorzüglichsten  Gebraachitabigknt. 


Mehr  als  eine  Stunde  hat  der  Rundgang  gedauert  und 
wurde  in  der  Ontralstation  fortgesetzt. 

Hier  herrschte  dieselbe,  elegante  Einfachheit,  die  überall 
zur  rfickhaltslosen  Bewunderung  aufforderte.  Auch  hier  be- 
gannen wir  mit  der  Remise,  die  Wagen  aller  Art,  wie: 
Ambulance-,  Labe-  und  KBchenwagen,  Wagen  zum  Irren-Trans- 
port (ganz  mit  Kautschuk  ausgepolstert),  Wagen  Tür  Kranken- 
transporte etc.  enthalt;  alles  erprobt  und  bewahrt.  Zwei 
Wägen  stehen  den  ganzen  Tag  und  Nacht  bespannt,  um  auf 
den  ersten  Hilferuf  ausfahren  zu  können. 

Einige  Stufen  führen  empor  und  man  gelangt  in  das 
Inspectionazimmcr,  in  welchem  diejenigen  Verletzten  ärztliche 
Ililfeleistnug  Anden,  welche  sich  solche  ansuchend,  selbst  dort 
eingefunden  haben.  Hier  Huden  sich  alle  für  den  Arzt  hiezn 
uöthigen  Utensilien  in  Kästen  und  iJlden  wohl  geordnet  und 
mit  Aufschriften  versehen.  Mit  welcher  Fürsorge  hier  Alles 
ausgewählt  und  vorbereitet  ist,  lilsst  sich  wohl  aus  dem  einen 
Beispiel  folgern,  das»  »nun  Stellage  die  Aufschrift  „Kinder- 
wäsche*  trägt,  enthaltend  mehrere  Cartons  mit  den  für  eine« 
Säugling  notwendigen  ersten  Hüllen.  Weiters  stehen  hier  die 
für  die  ausfahrenden  Ambulancen  bestimmenden  Gegenständc 
wie:  Verhandtuscheu,  Schienen.  Rettungskasteu,  Giflkasten 
(enthaltend  alle  bei  Vergiftungen  uothwendigen  Gegengifte) 
etc.  etc.  parat,  wovon  auf  das  erste  Zeichen,  je  nach  der 
einlangenden  Meldung,  das  Notlüge  in  den  Wagen  gebracht 
und  derselbe  längstens  in  einer  Mluute  mit  Allem  ausgerüstei 
an  den  Bestimmungsort  abgehen  kann. 

Anstossend  an  dieses  Zimmer  ist  das  „  Meldezimuur- 
In  demselben  befindet  sich  der  telephonische  Apparat,  ferner 
ein  separates  Mikrophon,  welches  dem  directen  Verkehr  mit 
der  Polizei  dient,  und  unweit  davon  eine  elektrische  Signal- 
glocke  für  die  —  Taubenpost. 

Für  den  Fall  nämlich  als  der  Kcttungstrain  nach  einer 
Ortschaft  ubgeht,  wo  keine  telephonische  Verbindung  mehr  be- 
steht, nimmt  derselbe  2  oder  3  Briettauben,  von  welchen  dh- 
Gesellschaft  bis  jetzt  37  Stück  besitzt,  in  einen  Korbe  mit 
auf  die  Fahrt.  Jede  dieser  Tauben  trägt  auf  einer,  an  einem 
Fauchen  festgemachten  kleinen  Hülse  eine  Nummer,  welch- 
bei  ihrer  Mitnahme  vorgemerkt  wird. 

An  der  Unfallstelle  angelangt  werden  die  für  dk 
Centraistation  nothwendig  scheinenden  Mlttheiliuigeu  (z.  B.  im 
Falle  das  Unglück  grösser  sein  sollte,  als  man  angenommen 
hatte,  oder  Mann*chattsniangcl  wäre,  oder  Labcmittel  iiothu: 
sein  sollten  etc.  <'tc.)  auf  einen  schmalen  Streifen  geschrieben, 
dieser  der  Taube  unter  einem  Flügel  mit  einem  Faden  ange- 
bunden und  dieselbe  dann  freigelassen.  Mit  welch'  überraschen- 
der Schnelligkeit  und  Sicherheit  diese  Thier*  zu  ihrem  Heim 
zurückkehren,  ist  ja  allgemein  bekannt  Herr  Dr.  (  ho ras 
z.  B.  erzählte  uns.  das»  eine  in  Wr.-Neiistadt  freigelassen 
Taube  in  circa  33  Minuten  auf  der  Centraistation  angelangt  war. 

Sobald  die  Taube  nun  im  Taubenschlag  angeflogen  kommt, 
tritt  sie  auf  eine  kleine  lose  Bledi platte,  die  beim  Cmklapprn 
eim-n  elektrischen  Contact  herstellt  und  damit  da»  vorerwähnte 
Signal  zum  Klingeln  bringt,  worauf  sie  aus  ihrem  kleinen  Ge- 
fängnis,  in  welches  sie  unbewusst  gcrathon  ist,  genommen  und 
ihres  Bricfcbeus  entledigt  wird. 

Im  Meldezimmer  sieht  man  ferner  auf  einem  l'nlte  einen 
grossen  Folianten,  „das  Tagcsjonrnal",  liegen,  in  welchem  alle 
Fälle,  wo  die  Gesellschaft  Hille  geleistet,  möglichst  ausführlich 
aufgezeichnet  werden. 

Dieses  Tagesjournsl,  welches  seit  12  Jahren  schon  zu 
einer  stattlichen  Zahl  von  Bänden  angewachsen  ist,  wird  in 
der  „Bibliothek-  aufbewahrt.  Die  Bibliothek  ist  in  einem  ge- 
räumigen tielasse  im  ersten  Stock  untergebracht  und  umf.iss- 
eine  grosse  Anzahl  diverser  Werke,  glimmt  liehe  von  Fr.jn.rrn 
v,  Jlundy  gespendet,    Links,  davon  ist  ein   si  blicht  i  inge- 
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Zogtverspltungea  im  October  1892.  Im  Hanau  October 
1892  kamen  bei  den  österreichischen  Eisenbahnen  bti  den  Zttgen  mit  Per- 
sonenbeförderung folgende  Verspätungen  in  den  Endstationen  vor :  Bei 
dea  schnellfabrenden  Zögen  Uber  10  Minuten  278,  bei  den  Personen- 
zügen über  20  Minuten  413,  bei  den  gemischten  Zilien  über  30 
Mioaten  101,  im  Ganzen  792.  Die  Anzahl  der  Veranlassungen,  durch 
welche  diese  Verspätungen  herbeigeführt  worden,  betrog:  durch  Ab- 
warten too  ZOgen  645,  durch  Pust-  und  Polizei-Amtshandlungen  74, 
durch  Unregelmässigkeit  im  Fahrdienste  und  awsergewöhnlichen  Ver- 
kehr 524,  durch  atmosphärische  Einflüsse  13,  durch  Hindernisse  auf 
<Jer  Bahn  3,  durch  mangelhaften  Zustand  der  Bahn  5,  durch  Schad- 
baftwerden  von  Fahrzeugen  12,  durch  andere  Gründe  25.  Die  Zahl 
jener  Zuge,  durch  deren  Verspätungen  Anschlüsse  nicht  vollzogen 
werden  konnten,  betrug  93. 

Betriebsergebnissie  der  Eisenbahnen  de«  Oceupatlons  • 
gebiete»  ira  Jahre  189t.  Den  vom  k  0.  k.  Rfichs- K riegsministe ri um 
für  das  Jahr  1891  veröffentlichten  Oeschäftsberichten  über  die^  Betriebs- 

folgende  Daten. 


richtete«  Zimmer  mit  einer  eisernen  Bettstelle,  einem  gleichen 
Wasch  tisch,  einigen  Stühlen  und  einem  Tische.  Dieses  Ge- 
mach, so  einfach  nnd  anspruchslos,  wie  sein  Elgentkümer,  ist 
das  Zini  mer  des  Freiherrn  v.  Mundy. 

Diesem  gegenüber  auf  der  anderen  Seite  des  Ganges  ist 
ilie  Wohnung  des  Hansarztes  der  Rettungs  -  Gesellschaft  des 
Herrn  Dr.  C  ho  ras. 

Das  Vestibül  des  Hauses  schmücken  Gedenktafeln  ans  | 
schwarzem  Marmor  zur  Erinnerung  an  den  Besuch  Sr.  Maje- 
stät dos  Kaiser  nnd  fürstlicher  Personen,  und  im  Corridor  sind 
auf   ähnlichen  Tafeln   die  Namen   der  der  Gesellschaft  als 
Uründer  nnd  Gönner  angehörenden  Mitglieder  verzeichnet. 

Man  wird  wohl  selten  an  einem  Orte  bescheidene  Ein- 
fachheit und  gediegene  Eleganz  an  vereint  sehen,  wie  es  uns 
im  Heim  der  Kettungs-Gesellschaft  entgegen  tritt  Jeder,  selbst 
der  kleinste  Gegenstand  athmet  da  die  geniale  Grossartigkeit 
der  Ideen  seines  Schöpfers  und  fast  beschämt  hörten  wir  aus 
seinem  Munde,  dass  die  Commune  Wien,  die  Gemeinschaft  der 
Menschen,  für  welche  er  diese  Gesellschaft  angesichts  eines 
furchtbaren  Unglückes  ins  Lebe»  gerufen  hat,  welcher  der 
Nutzen  dieses  Werkes  grossartiger  Nächstenliebe  zufallt  — 
»ich  das  Waaser  bezahlen  lässt,  das  an  die  Rettungs-Gesell- 
iiehaft  abgegeben  wird. 

Welch««  Gefühle  sein  Hera  bewegt  haben  mochten,  als 
er  ohne  Tonfall  seiner  Stimme  diese  Mittheilnng  in  »einen 
Erklärungen  einflocht,  kann  vielleicht  nur  Derjenige  so  ganz 
ermessen,  der  schon  einmal  in  seinem  Leben  Undank  für  eine 
prute  That  geerntet  haben  mag.  Und  wer  hat  dies  noch  nie  in 
seinem  Leiten! 

Mit  sichtlicher  Freude  sprach  er  dagegen  von  den  aller- 
höchsten und  hohen  Personen,  die  anlasslich  ihrer  Besuche  der 
Anstalt  ihre  vollste  Anerkennung  und  Unterstützung  ausge- 
sprochen haben.  Als  eine  der  grössten  Gönner  des  Institutes 
nannte  er  die  Imperial  Cuntincntal  Üas-Asaociatlou,  welche  seit 
12  Jahren  für  das  abgegebene  Gas  keine  Bezahlung  ange- 
nommen hat. 

Damit  will  ich  auch  meine  Schilderung  unseres  Besuches 
der  Wiener  Freiwilligen  Rettnngs-Gesellschaft  schliessen,  die 
durchaus  keinen  Ansprach  auf  Vollständigkeit  machon  kann, 
was  damit  entschuldigt  sein  möge,  dass  es  mir  durchaus 
nicht  um  t-ine  getreue  Wiedergabe  des  Gesehenen  zu  Uiun  ge- 
wesen, sondern  sie  mögen  nur  wenige  Zeilen  des  Liedes  von 
jenem  braven  Manne  sein,  der  sich  mit  seiner  Schöpfung  selbst 
das  Monument  der  Unsterblichkeit  gesetzt  hat.         L.  H. 


1.  D  i  e  k  a.  k.  B  o  an  ab  ah  n. 

Die  Einnahmen  der  k.  u.  k.  Basnabahn  betrugen  im  Jahre  18!»I 
aus  dem  Personen-,  Gepäck-  und  Eilgntver- 

kehre  fl.  270.179  oder  2716s4 

ans  dem  Frachtenverkehre  „  706.874     „    70  97  . 

vewebiedene  Erträgnisse  _.  ,    18,566    „      1 87  „ 

Zusammen   .   .  fl.  "994.618 
d.  i.  um  fl.  97.920  oder  8-9«  %  weniger  als  im  Jahre  1890. 

Die  Betriebsausgaben  stellten  sich  im  Berichtsjahre  wie  folgt : 

Für  die  allgemeine  Verwaltung  fl.   37.704  oder  6  82«; 

„  ,  Babnaufsicbt  und  Bahnerbaltung  .  „  186.010  „  33  63 „ 
,  Verkehrs-  und  coramercieilen  Dienst  .  „  165.306  „  29'89 , 
r   Zugförderung»-  und  Wcrkstittendienst  ,  144  639    ,    2617  „ 

„    diverse  Auslagen  ■  „    19.330    „     3  49  r 

Zusammen   .   .  fl.  552.989 
d.  i.  um  fl.  45.090  oder  8-87  j4  mehr  als  im  Vorjahre. 

Das  Nettoerträgnia  belief  sich  im  Gegenstandsjahre  auf 
fl.  441.630,  d.  i.  um  fl.  143.010  oder  24  46  *4  weniger  als  im  Jahre  1890. 

Das  am  1.  Janner  ausgewiesene  Anlagekapital  der  Altstri-tki- 
Bosn.  Brod-Zenica  per  fl.  7,410.311  bat  sich  mit  4-21*.  (regen  6-73«. 
im  Vorjahre  und  das  Anlage capital  der  Neustrecke  Zemca-Sarajewo 
per  fl.  3,902.034  hat  sich  mit  3-81  %  gegen  4-39  *.  im  Jahre  1890 
verzinst. 

Die  Betriebslange  der  k.  u.  k.  Bnsnabahn  beträgt  268-2  km, 
der  Fahrpark  derselben  bestand  im  Jahre  1891  aus  22  Loeomotiven, 
94  Personenwagen  (darunter  2  Salonwagen),  8  Post-,  9  Gepäcks- 
und 373  Lastwagen,  mittelst  welchen  im  Laufe  des  Berichtsjahres 
254.666  Personen  nnd  172.935  t  Gepäck-,  Eil-  und  Frachtgut,  d.  i. 
um  34.770  Personen  nnd  7736  t  Gepäck  und  Güter  mehr  als  1890 
befördert  wurden. 

2.  Die  k.  k.  Staatsbahn  Doboj-Simin  Hau. 

Die  Einnahmen  der  68  7  km  langen  Staatsbahn  Doboj-Simin 
Han  beliefen  sich  im  Jahre  1691  auf  fl.  135.584,  d.  i.  um  fl.  20.943 
oder  13.30%  weniger  als  im  Vorjahr;  es  partieipirten  an  diesen  Ein- 
nahmen der  Personen-,  Gepäcks-  und  Eilgntverkehr  mit  fl.  30.707 
oder  22-65  jj,  der  Fraehtenverkehr  mit  fl.  »9.990  oder  73-75*4  und 
die  verschiedenen  Einnahmen  mit  fl.  4687  oder  8*60  ?4.  Die  Betriebs- 
ausgaben betrugen  fl.  140.830  und  waren  um  fl.  37.898  oder  36-81  % 
höher  als  1890 ;  es  rosultirte  demnach  ein  Betriebsansfall  von  fl.  5246. 
Von  den  Betriebsansgaben  des  Jahres  1891  entfielen  auf  die  allgemeine 
Verwaltung  fl.  3876  oder  2  75  *.,  auf  die  Bahnanfaicht  nnd  Bakn- 
erbalrung  I.  76.649  oder  54*43  «4 ,  auf  den  Verkehrs-  und  cummercielleu 
Dienst  fl.  34.155  oder  24  25%,  auf  den  Zugförderungs-  und  Werk- 
etat teadienst  fl.  23.881  oder  16  96%,  auf  die  diversen  Auagaben 
fl.  1568  oder  1-12%  und  auf  die  Erhaltung  der  Industriegeleise 
fl.  702  oder  0-49  j4- 

Der  Stand  der  Fahrbetriebsmittel  der  k.  k  Stantsbabu  Doboj- 
Simin  Han  betrug  im  Betricbsjahre  8  Loeorootiven,  29  Personen-, 
3  Post-  und  Gepäcks-  und  149  Lastwagen. 

Befördert  wurden  74.841  Personen  und  95.528 1  Gepäck,  Eil- 
und  Frachtgüter,  d.  i.  nni  1.449  Personen  oder  1-98*4  mehr  und  um 
15.707  t  oder  13  85*4  Gepäck  und  Güter  weniger  als  im  Jahre  1890 

3.  Die  k.  u.  k.  Militärbahn  Banjaluka-Doberlin. 

Die  102  km  lange  Miütärbahn  Banjaluka-Doberlin  beförderte 
im  Jahre  1891  mit  7  Locomotiven,  13  Personen-,  2  Postconductenr-, 
3  Gepäcks-  und  96  Lastwagen  94.096  Personen  und  40.745  t  Güter, 
d.  i.  um  23.698  Personen  oder  33.66*;  und  12.087  t  Güter  oder 
42*18*4  mehr  als  im  Jahre  1890.  Die  Betriebseinnahmen  des  Gegen 
standsjabres  beliefen  sich  auf  fl.  181.104,  d.  i.  um  fl.  46.599  oder 
84-64  £  mehr  als  1890,  während  die  Betriebsausgaben  fl.  i:t2.464, 
daher  73-14  «4  der  Einnahmen  gegen  96.47%  im  Vorjahre  betrugen. 
Vom  <ä"nauim*!j'jtrage  der  Einnahmen  sind  aus  dem  Personen-,  Gepäcks- 
und Eilgutverkebre  fl.  49.704,  aus  dem  Frachten  verkehre  fl.  117.434 
nnd  aus  verschiedenen  anderen  Ertragsquellen  fl.  13.966  eingegangen, 
während  vom  Geaammtbetrage  der  Ausgaben  auf  die  allgemeine  Ver- 
waltung fl.  13.647,  auf  die  Bahnaufsieht  und  Bahnerhaltung  fl.  50.779, 
auf  deu  Verkehrs-  und  commerciellen  Dienst  fl.  86.410,  auf  den  Zug- 
förderung»- und  Werkstätteudienst  fl.  30.761  und  auf  verschiedene 
Auslagen  fl.  867  enttielen.  Das  Nettoerträge«  des  Jahres  1891  beträgt 
somit  fl.  48.640,  gegen  fl.  2050  im  Jahre  1890. 

Der  tecbn.-akad.  Geaangsverelii  an  der  k.  k.  techn.  Hoch- 
schule in  Wien  bat  seine  Uebungen  unter  der  bewährten  Leitung  des 
Chormeisters,  des  Herrn  Prof.  Oltokar  Freiherr»  v.  W  ö  b  e  r,  wieder 
aufgenommen.  Die  Uebungen  finden  Dienstag  nnd  Kreiüur  um  7  Uhr 
Abends  statt.  Beitrittserklärungen  sind  zu  richten  au  den  Vereins- 
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AUS  DEM  VERORDNUNGSRLATTE  DES  K. 
I  FÄNDE  i  „SM  IN  ISTER  IU  MS. 

V.-Bl.  Nr-L133. 


K. 


Bewilligung 
arbfiten  für 


mr  Vornahme  technischer  Vor- 
•ine  schmalspurige  Lnealbuha  von 
Innsbruck  (hake*  Innofer)  iber  Ztrl  und  See- 
feld m  die  Landeegrenae  beim  ScbarnltEpassc 
■alt  einer  Variante  tob  Zlrl  Uber  Mosern  nnd 
Burben  flureli  dae  Leutaschtbal  bia  aur  Laudes- 
greaae  bei  Mitterwald. 
„  „  „  Geaehmignoa  der  geänderten  Statuten  der 
Salnbnrger  Eisenbahn-  nnd  Traaway-Gesell- 
schaft. 

,  Knndinarhung  des  k.  k.  Handelsministeriums 

vom  81.  Oetober  1892,  Z.  53.840,  betreffend  die 
Ungiltigbeit  eine«  L'nterofflelers-Certlßcates, 

„  „  „  Kundmachung  de»  k.  k.  Handelsministeriums 
vom  2.  November  1898,  Z.  54.295,  betreffend 
ungütlg  gewordene  Certificate  anspruebsbe- 
recbtlgter  Unterofrloiere 
V.-Bl.  Nr.  1S4.  Coacessions-Urkunde  vom  15.  Oetober  1892  für 
die  Loealbahn  (Dampf-Tramway)  von  Salzburg 
nach  Paracb. 

„  „  »  Conrrnnion»  -  Kedingnisixe  fUr  die  Localbaha 
(Dampf  Tramway)  von  Salsbnrg  nach  Paracb. 
V.-Bl.  Nr.  135.  Bewilligung  aar  Vornahme,  technischer  Vor- 
arbeiten für  eine  Verbindnag  der  projectirlen 
Loealbahn  Taanwald-Nenwelt  voa  der  Station 
Wurcelsdorf,  eventuell  von  einem  anderen 
Punkte  dieser  Loealbahn.  mit  dem  Markte 
Knchllta,  eventuell  Ober-KochliU  nnd  Unter- 
Rochlita,  zaui  Anschlüsse  an  die  projeetlrte 
Localbaha  Starkenbaeh-Rochlttc, 
„  Bewilligung  aar  Vornahme  technischer  Vor- 

arbeiten fBr  eine  normal spnrige  Loealbahn, 
eventuell  für  eine  elektrische  Btraaaenbahn 
von  der  Station  Aman  der  k.  k.  priv.  öuterr. 
Nordweatbabn  über  Prosobwitz,  Unter-,  Mittel  - 
nnd  Ober-Langenau  nach  Niederhof  mit  Ab- 
zweigungen von  Mittel-Langenau  über  Lauter- 
ScbwarzmÜisl    eiiierxeits  und 


LITERATUR. 

Adrian  Balbi'a  Allgemeine  Erdbeschreibung.  Ein  Hand- 
buch de*  geographischen  Winsens  für  die  B  e- 
dftrfuisse  aller  Gebildeten,  b.  Auflage.  Vollkommen 
neu  bearbeitet  vun  Dr.  franz  Heiderlcb.  Mit  fiOO  1 1 1  u- 
atrnlionen,  vielen  Textkärtchen  nnd  35  Karten- 
beiIngen  auf  41  Kartenseiten.  Drei  Hände.  —  In 
50  Lieferungen  a  40  kr.  oder  in  10  Abthcilnngen 
li  3  II.  Auch  in  drei  eleg.  Halbfranzbänden  a  »  II. 
zu  beziehen.  Bisher  in  14  L  i  e  f  e  r  u  n  g  e  n  a  u  *  g  e- 
gebeu.  (A.  Hart  leben«  Verlag  in  Wien)  Die  Aus- 
gabe dieses  trefflichen,  unseren  Lesern  bereits  angezeigten  Werkes 
schreitet  rüstig  vorwärts.  Die  Lieferungen  10  bis  14  enthalten 
den  Schimm  der  Länderkunde  Amerika«  und  den  Keginn  der- 
jenigen Afrikas.  Das  volle  Lob,  da«  wir  den  früheren  Abschnitten 
spendeten,  darf  auch  uneingeschränkt  auf  den  Inhalt  der  vor- 
liegenden Lieferungen  ansgedektit  werden.  Cnter  Benützung  einer 
ungeheuren  l/nellenniateriaies  und  der  neuesten  Volkszählnnga-Er- 
gebnisse  entrollt  Dr.  Heiderich  ein  völlig  neues  und  fesselndes  Bild 
der  physikalischen  nnd  wirthsehaftlie.il -sociale!!  Verhältnisse  der  Neuen 
Welt.  Die  betreffenden  Capitel  »erden  gerade  jetzt,  da  die  Loiotnbus- 
feierlicbkeiten  und  die  Weltausstellung  in  Chicago  die  Blicke  Europas 
mehr  als  je  nach  dem  Westen  lenkeu,  einem  erhöhten  Interesse  be- 
gegnen. Die  Länderkunde  Afrikas  wird  durch  eine  Entdeckung«- 
gesrliii-hte  eingeleitet,  welche  in  klarer  nnd  ausführlicher  Weise  alle 
Bestrebnngeu  von  den  Ältesten  Zeiten  his  in  unsere  Tage  schildert, 
die  zur  Erkenntnis  de*  dunklen  Erdtbeiles  führten  uud  dessen  Auf- 
theilnng  nuter  die  europäischen  Colonialmächte  znr  Folge  hatten.  Zahl- 
reiche Original-Illustrationen  landschaftlichen  unl  ethnographischen 
Charakter»,  sowie  Textkärtchen  unterstützen  wirksam  du*  Verständnis 
der  LectUre.  Die  aparten,  iu  mehrfachem  Farbendruck  ausgeführten 
Kurtenbeilagen  sind  über  alle»  Lob  erhaben.  Wir  wünschen  dem  ge- 
diegentn  Werke,  an  welche*  Verleger  wie  Autor  ihr  bestes  Können 
est/ien,  die  weiteste  Verbreitung. 


CLUR-NACIIRICHTEN. 

Club  Versammlung:  am  Dienstag  den  29.  November  1892. 

Der  Vorsitzende,  Herr  Vice-Präsideu»  Kune walder  eröffnete  die 
Versammlung  und  tuschte  zunächst  folgende  geschäftliche  Mittheilongeo 

Der  Club  ist  der  Wiener  Freiwilligen  Rettungs-Gesellschaft  als 
Mitglied  mit  einem  jährlichen  Beitrage  von  10  fl,  beigetreten. 

Der  Ausschussrath  des  Club  hat  in  seiner  am  35.  v.  M.  abge- 
haltenen Plenarsitzung  im  Sinne  des  Artikels  14  des  Statuts  der 
Fortbildungsschule  für  Eisenbahbbeaiute  für  das  Schuljahr  lSü'i'O 
die  Neuwahl  vun  zwei  Mitgliedern  des  Ueberwachungs  Ausschusses 
vorgenommen  uud  die  Herren  k.  k.  Seclionschef  Rndolf  Freiherru  v. 
Lilien  au  und  k.  k.  Hotrath  Dr.  Franz  L  i  h  a  r  r.  i  k 
wiedergewählt. 

Von  mehreren  neuen  Firmen  wurden  den  Clnbniitglicdern  B  e- 
günstignngen  und  Ermässigungen  eingeräumt,  das 
Nähere  wird  in  der  nächsten  Nummer  des  Cluborgans  unter  Clnb- 
Nacbriehten  mitgethcilt  werden. 

Wie  den  Ile  rren  bekannt,  haben  wir  Circnlare  ausgeschickt 
mit  der  Mittheilung,  das«  in  der  diesjährigen  Saison  sechs  Vergnügung*- 
Abende  ausserhalb  des  Clnblocales  stattlinden  sollen.  Nachdem  wir 
aber  leider  kein  passendes  Loeal  bis  jetzt  gefunden  haben,  so  müssen 
wir  vorläufig  von  diesem  Programme  absehen  und  wird  am  9.  December 
ein  Unterhaltnngs-Abeud  im  Clubsaale  unter  Mitwirkung  der  bestem 
bekannten  Saloncapelte  Drescher  stattfinden,  wobei  eine  Tombola 
veranstaltet  wird.  Es  werden  auch  die  Damen  zu  diesem  Abende 
freundlichst  eingeladen  und  sind,  wie  gewöhnlich,  lür  jedes  Mitglied 
zwei  Damen  frei.  Gastkarten  sind  in  der  Clubkanzlei  erhältlich. 

Am  3.  December  lindet  im  Ballsaale  des  Etablissement  Ronaeher 
eine  Wobltbatigkeits-Soiree  statt,  deren  Keinertrtguis  znr  Weih- 
nacht sbescherung,  eventuell  zur  Errichtung  von  Ferien- Colonien  für 
Kinder  dürftiger  Bediensteter  der  k.  k.  österr.  Staatshahnen  bestimmt 
ist.  Karten  zu  dieser  Suiree  für  die  Clubmitglieder  und  deren  An- 
gehörige sind  in  der  Clnbkunzlei  zu  haben. 

Nachdem  zu  deu  geschäftlichen  MiUheilungen  Niemand  da« 
Wort  begehrte,  gab  der  Vorsitzende  noch  bekannt,  dass  der  nächste 
Vortrag  am  Dienstag  den  »3.  December  stattfinden  und  an 
diesem  Abende  Herr  Ingenieur  Adolf  S  c  h  m  i  d  t  Uber:  .Die  Wir- 
kungen des  bewegten  Wassers  und  seine  Ursachen  in  Beziehung  anf 
die  Eisenbahnen*  sprechen  wird,  und  lud  sodann  den  Herrn  k.  k 
Regierungsrath  Sitte.  Director  der  k-  k.  Staats-Gewerbeschule,  eiu, 
den  freundlichst  zugesagten  Vortrag  über:  „Eine  Reise  nach  Egypten' 
zn  beginnen. 

Herr  Regierungsrath  Sitte  schilderte  in  überaus  anziehende/ 
nnd  fesselnder  Weise  die  Eindrücke,  welche  Egypten  bei  Jede» 
hervorruft,  der  diese*  Wunderland  betritt.  An  treffenden  Beispielen 
wies  erden  engeu  Zusammenhang  nach,  welcher  iu  Egypten  zwischen 
der  geographischen  Lage,  den  klimatischen  und  Boden- Verhältnissen, 
sowie  der  Knlwicklnng  der  Architektur  und  Plastik  besteht.  Dabei 
wechselten  farbenprächtige  Schilderungen  von  Naturerscheinungen, 
wie  jene  eines  Sonnenunterganges  am  Nil.  mit  drastischen  Dar- 
stellungen von  Sitten  und  Gebräuchen  der  einbeimischen  BevOlkerunc 
Stürmischer  Beifall  lohute  dun  ausgezeichneten  Vortrag. 
Mit  dem  Ausdruck  des  »ärmsten  Dankes  an  den  Herrn  Vor- 
der Vorsitzende  die  Versammlung. 

Der  Schriftführer:  Dr  v.  Kautsch. 


D  Cc  e  m  b  e  r 
1 1  eiu  ge- 


Vergnttgunga  -  Abend.  Freitag  den  9. 
lfi!>3  lindet  in  den  dublocalitäten  1.  Esehenbacbgas! 
mtitbücher  Vergnilgnugs-Abend  mit  Tombola  und  unter  Mitwirkulli! 
der  beliebten  Musikkapelle  W.  Drescher  statt,  zn  welchem  mich 
D  a  in  e  n  freundlichst  geladen  siud.  Bei  der  Tombola  kommen  um 
praktische  und  solid«  Gewinnst»  zur  Verlosung. 

E  u  t  r  e  e  für  Ciuhmitglicder  mit  je  zwei  Damen  frei.  Karten 
für  durch  Mitglieder  eingeführte  Gäste  «in  der  Clubkanzlei  erhsJtiidiJ 
per  Person  5<>  kr.  T  o  in  b  o  1  a  t  a  f  e  1  u  per  Stack  30  kr. 

Begiuu  pracise  «  Cbr  Abends. 

Das  V  e  r  g  n  tt  g  u  n  g  s  -  (  '  o  m  i  t  e. 


Kigeatbam,  U«nasj:abe  and  Verls»;  des  Club 
osiwt.  ft.enb  " 


Begilnsttgungen  nnd  Ermässigungen.  Die  Männer-. 
Knaben-  und  K  i  n  d  c  r  k  I  e  i  d  e  r  -  C  o  n  f  e  c  t  i  o  n  M.  N  e  n- 
tu  a  n  n  (VI.  Mariahillerstrasse  'S~->)  und  die  Schnhwaarenfabrik 
Robert  Schlesinger  (I.  Walliischgasse  Iii  gewähren  den  Club- 
mitglicdern,  gegen  Vorweisung  der  Mitgliedskart«,  bei  Einkaufen 
einen  Rabat  I  vos  10% . 

Die  Niederlage  der  Gräflich  Larl»rb  •  Münnich'srhei 
Hteinkohlen-Gewerke  (Ad.  Sehramek),  II.  Novaragasse  '.'l, 
gewährt  den  Clnbinitgliedem  auch  fttr  die  Heizperiod*  ISW  ü:i  bei 
Ankauf  von  Kohle  nnd  Holz  bedeutende  l'reiseruiiUsiyuug.  1>ü 
Preisverzeichnis  kann  in  der  Clnhkauzlei  eingesehen  wenlen. 

KUr  die  K*dscti«n  verantwurlJicli :  I'rUflc  v<po  R  SI'IBS  Ii  ■:.> 

ADALBERT  v.  MK11TA.  Wi«i,  V.  M^lrk.  Str»«*wc«*>"  Nr  Ü 
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Wien,  den  11.  December  1892. 


XV.  Jahrgang. 


1  N  II  A  I.T:  (Inbversamnilnng.  —  Lieber  da»  äitxen  iu  Eisenbahnwagen.  —  Schlußwort  an*  dem  Werke  von  Alois  Statik:  Theorie  und 
Praxis  de«  Eisenbahngleises.  —  Chronik:  Per  tiesaugverein  iislerr.  Kisenbahnbenuilen.  ßetrieb^ergebnisse  der  Bodapcsler  Stadt- 
liahn-GeaellschAft  fiir  Sirupen  bahnen  mit  elektrischem  Betriebe.  Einführung  neuer  Frachtbrief-Formulare  auf  den  ungarischen 
Eisenbahnen.  Betriebseröft-unnK  der  Localbahn  Harnw.ti-RA*zkeve  nächst  Budapest.  Gegen  die  Verstaatlichung  von  Eisenbahnen. 
Das  Project  einer  stabilen  eisernen  Brücke  zwischen  England  nnd  Prankreich.  Der  Personen  verkehr  uuf  den  Bahnen  Uro»»- 
britannien*  im  ersten  Halbjahre  18W.  —  An»  dem  Verorduungshlatte  des  k.  k.  Handelsministeriums.  —  Kalenderschan  :  Oeater- 
reichiseher  Ingenienr-  und  Architekten  -  Kalender.  Kalender  für  Eisenbahn-Techniker.  Kalender  (Ar  EUeabahubeamte.  Kalender 
für  Elektrotechnik.  Niederösterr.  Autskalender.  Üesthnfts-Vormerkblatter.  -  Literatur:  Die  Erebergbsbu.  -  Clnb-Naclirichten. 


Ulubversaminluiig:  Dienstag  d*'n  13.  Decciuber 
1892,  7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  k.  k.  Ministerial- 
rathe.s  Dr.  F.  Migerka,  Ceutral-Gewerbe-Inspector,  über: 

-l)rtx  ijrv  rrlir-htigimifrlir  Mimruin  in  IV««."  —  Znr  Ausstellung 

gelangt  ein  ,.se  1  bs  1 1  hä  t  iger  Fahrstrassenver- 
schluss    zur  Verhinderung    vorzeitigen  Um- 

stellens  eent raisicherer  Weichen-'   von  Herrn 

Ingenieur  A.  K ritzner. 

lieber  das  Hitzen  in  Eisenbahnwagen. 

Unsere  Bahnverwaltungen  geben  sieh  seit  Jahren 
merklich  alle  Mühe,  ihre  Personenwagen  derartig  einzu- 
richten, dass  kein  Reiseit<ler  irgendwelche  Ursache  finden 
.solle,  über  dieselben  Klage  zu  führen.  .Sie  tauschen  selbst 
an  noch  laußahigen  Fahrzeugen  älterer  Bauart  wichtige 
Bestandtheile,  die  man  jetzt  geeigneter  herstellt  als  einst, 
so  die  ungenügende  Oelbeleuchtung  gegen  Gasbeleuchtung 
um,  ersetzen  wenig  bewährte  oder  an  Wirksamkeit  über- 
holte Heizvorrichttingen  durch  entsprechendere  und  sorgen 
allenthalben  für  zuverlässige  Bremsen  und  Signale. 

Vielfach  noch  vollkommener  aber  sind  die  neuen 
Wagen,  welche  ja  in  allen  Einzelheiten  nach  reichen  Er- 
fahrungen und  unter  Zugrundelegung  der  jüngsten  Ver- 
besserungen gescliafleu  werden. 

Dass  man  den  elektrischen  Signalen  bald  eine  elek- 
trische Wagenbelenchtung  folgen  lassen  werde,  war  vor- 
auszusehen. Nun  bleibt  nur  noch  zu  wünschen,  dass  sie 
auch  die  hochgespannten  Erwartungen  erfülle,  die  man 
in  sie  setzt. 

Einen  erfreulichen  Fortschritt  bedeutet  es,  dass 
heute,  von  Schlaf-  und  Bestaurationswagen  ganz  abge- 
sehen, schon  allerwärts  Durchgangswagen  verkehren. 

Wir  brauchen  die  Vorzüge  dieser  Wagengattung 
wohl  nicht  insbesondere  aufzuzählen,  denn  jeder  Fachmann 
und  Bisenbahnreisende  kennt  sie  zur  Genüge  und  Jeder, 
der  gerecht  ist,  würdigt  sie  auch.  Wenn  es  trotzdem  noch 
Etliche  oder  richtiger  Viele  gibt,  welche  die  Abtheilungs-  | 
wagen  über  die  Durchgangswagen  erheben,  weil  sie  ihnen 
etwa  für  Nachtfahrten,  des  Schlafens  wegen,  günstiger  ' 
erscheinen  als  diese,  so  müssen  sich  die  Anhänger  und  ! 


Vertheidiger  der  letzteren  eben  mit  dem  Gedanken  trösten, 
dass  man  es  niemals  Allen  recht  machen  kann. 

Es  darf  keinesfalls  geleugnet  werden,  dass  anch 
unsere  Durchganpiwagen  in  ihrer  dermaligen  Ausführung 
noch  immer  nicht  das  sind,  was  sie  sein  könnten. 

So  wohlthuend  es  ist.  während  der  Fahrt  den  Wagen 
durchschreiten  zu  können,  also  nicht  beständig  auf  seinen 
Sitzplatz  gebannt  zu  sein;  so  angenehm  es  ist,  ein  leicht 
erreichbares  Waschbecken,  einen  Spiegel  u.  s.  w.  zur 
Verfügung  zu  wissen,  die  uns  ermöglichen,  den  Zug  zu 
verlassen,  als  träten  wir  aus  unserem  Heim:  es  haftet 
diesen  Wagen  doch  noch  ein  wesentlicher  Mangel  an, 
welcher  zu  beheben  wäre. 

oder  ist  es  vielleicht  gar  sehr  erbaulich,  stunden- 
lang Jemandem  gegenübersitzen  zu  müssen,  dessen  Aeusseres 
uns  nicht  zusagen  mag,  der  nur  vom  Wetter  zu  reden 
weiss,  uns  stetig  mit  Fragen  belästigt,  wenn  wir  ruhen 
wollen,  einen  Glimmstengel  nach  dem  andern  verpafft  und 
nns  einen  Qualm  entgegenpustet,  der  nach  Allem  eher 
als  nach  Rosen  duftet?  Was  haben  wir  da  für  einen  Ge- 
nuas von  dem  Anblicke  des  blühenden  Geländes,  an  dem 
wir  vorbeijagen,  von  dem  reizend  zwischen  Hergriesen  ein- 
gebetteten Dörfchen  mit  seinem  blanken  Kirehthunne,  kurz 
von  all'  den  Herrlichkeiten,  die  sich  rechts  und  links  an 
den  Schienenweg  drängen  und  vor  unseren  Augen  entrollen  ? 

Und  sitzen  wir  so  mitten  drinnen  im  Coupe,  oder 
ist  die  Landschaft,  durch  welche  uns  das  Dampfross  im 
Fluge  mit  sich  nimmt,  recht  trostlos  und  eintönig,  um 
wie  vieles  trostloser  noch  ist  dann  unser  Aufenthalt.  Wie 
hilfesuchend  irren  unsere  Blicke  bald  da-,  bald  dorthin, 
finden  nichts,  was  sie  zu  erquicken  vermöchte,  und  ärgerlich 
sehnen  wir  deshalb  das  Ende  der  Fahrt  herbei. 

Dieses  verbittern  le  Gefühl  des  Unbehagens  ist  dem 
Eisenbahnreisenden  in  Amerika  völlig  fremd.  Dort  sitzt  er 
im  Wagen,  wie  wir  voreinst  in  der  Schule  gesessen  sind, 
wie  wir  heute  im  <  'oncertsaale,  wie  die  Besucher  eines 
Gotteshauses  in  diesem  sitzen.  Der  Vordermann  kehrt 
ihm  den  Kücken  zu,  dafür  jedoch  darf  er  die  Beine 
strecken  nach  Herzenslust  und  hat  höchstens  »n  Nachbar 
zur  Bechten  oder  Linken,  nicht  aber  auch  noch  ein 
Gegenüber  zu  fürchten. 
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Untl  könnten  wir  es  nicht  ebenso  haben?  Liessen 
sich  nicht  auch  die  Personenwagen  hierzulande  so  her- 
stellen ?  Also  das  Wageninnere  nicht  durch  Zwischenwände 
getheilt,  sondern  einen  einzigen,  wohlausnützbaren  Raum 
darbietend,  mit  bequemen  Bänken  oder  Drehsesseln,  sagen 
wir,  wie  die  Sitze  in  einem  Theater  gereiht,  und  mit 
möglichst  breitem  Seitengange,  anstatt  des  viel  weniger 
vortheilhaften  Mittelweges.  Solcherart  vermöchte  man 
selbst  einem  verwöhnten  Reisenden  das  Sein  im  Eisen- 
bahnwagen sicherlich  angenehm  zu  machen.  Man  hätte 
ja.  was  wir  nochmals  nachdrücklichst  betonen  möchten, 
die  hübsche  Platzanordnung,  nach  welcher  das  peinliche 
(Gegenübersitzen  entfiele. 

Die  Bahnverwaltnngen  versr.hliesscn  sich  ja  selten 
dem  Besseren,  weshalb  sollte  sonach  den  Reisenden,  die 
doch  jede  Rücksicht  verdienen  und  deren  Wünschen  man 
stets  entgegenzukommen  trachtet,  nicht  auch  noch  diese 
Qual  •  nämlich  die  des  Gegenübersitzcus  fortzu- 
schaffen möglich  sein?  Man  mflsste  da  eben  mit  dem 
Herkömmlichen  brechen  und  irgendwo  den  Anfang  machen. 

Bei  einigem  guten  Willen  liossc  sich  diese  Sache 
an  neuen  Wagen  leicht  verwirklichen.  Ks  wäre  für  die 
Sitze  keinesfalls  mehr  Kaum  nöthig  als  bisher.  Selbst- 
redend müssten  dieselben  drehbar  sein,  dass  die  Reisenden 
auch  wühlend  der  Rückfahrt  in  der  Zugsrichtung  sässen. 
Die  grösseren  Kosten  solcher  Sitze  Hessen  »ich  wohl 
durch  das  Knt fallen  der  Zwischenwände  hereinbringen. 

Was  aber  zunächst  an  Wagen  jeder  Bauart  ausge- 
führt werden  könnte  und  gewiss  ebenso  von  allen  Reisenden 
als  wahre  Wohlthat  empfunden  würde,  wäre  das  Nume- 
rieren der  Sitzplätze. 

Die  Amerikaner  sind  uns  freilich  auch  hierin  zuvor- 
gekommen, denn  schon  zu  Beginn  dieses  Jahrzehnts  liefen 
etwa  3000  Wagen  mit  numerierten  Plätzen  auf  den  Bahn- 
strecken der  Vereinigten  Staaten. 

Beim  Ankaufe  der  Fahrkarte  ersieht  mau  aus  einem 
aufliegenden  Grundrisse  des  Zuges  sofort,  welchen  Platz 
man  eiuiiehmeu  wird,  kann  sich  aber  auch,  wenn  er  noch 
verfügbar  ist,  jenen  wählen,  der  Einem  am  meisten 
zusagt. 

Wagen  mit  numerierten  Plätzen  sind  in  Amerika 
bisunn  wohl  auch  eist  in  geschlossenen  Zügen  zu  linden, 
also  in  solchen,  die  von  der  Ausgangs-  bis  zur  Endstation 
in  unveränderter  Zusammenstellung  bleiben.  In  diesen 
Zügen,  die  sich  durch  besondere  Pracht  auszeichnen,  haben 
alle  Sitze  Nummern. 

Welch'  ein  Prunk  und  Aulwand  in  einem  derartigen 
Zuge  herrscht,  mag  aus  folgender  Schilderung  erhellen, 
die  nach  einem  im  „Archiv  für  Eisenbahnwesen".  Heft  1 
d.  .T.,  enthaltenen  Aufsätze  Petri's  gegeben  ist  und  den 
täglich  um  10  Uhr  Morgens  von  New-Vork  ausgehenden 
und  nach  vierund/.wau/igstündiger  Fahrt  Chicago  er- 
reichenden New-Vork  und  Chicago  Limited  der  Pennsyl- 
vaniabalm  :ietrill'i.  Dieser  Zug  nmtasst.  >cchs,  für  keinen 
ainlereii    >i«'ti^t   in  Verwendung  gelangende  sedisaehsige 


Pallmanwagen  von  20  bis  21  m  Kastenlänge,  und  zwar 
einen  Rauchwagen  mit  « iepäcksraum,  einen  Speisewagen, 
drei  Schlafwagen  mit  hundert  Betten  und  endlich  einen 
Bibliothekswagen,  der  gleichzeitig  auch  Aussiehtswagen 
ist.  Gedeckte  und  seitwärts  gut  abgeschlossene  Platt- 
formen verbinden  untereinander  die  mit  allem  nur  erdenk- 
lichen Luxus  und  mit  elektrischer  Beleuchtung  eingerich- 
teten Wagen.  Wer  da  vom  Rauchwagen  aus  den  Schluss- 
wageu  oder  einen  der  anderen  besuchen  will,  wird  trotz 
der  vielen  Fenster  nirgends  durch  Zugluft  leiden. 

Während  der  Fahrt  werden  dreimal  Drahtmeldungeii 
über  wichtige  Ereignisse  und  Börseneuigkeiten  durch 
Anschläge  kundgemacht  uud  eben  so  oft  im  Speisewagen 
für  einen  Dollar,  auf  manchen  Strecken  sogar  für  75  Cents. 
Mahlzeiten  verabreicht,  denen  man  eine  besondere  Güte 
nachrühmen  kaun. 

Ein  Stenograph,  der  eine  Schreibmaschine  zur  Hand 
hat.  begleitet  den  Zug  und  darf  von  jedem  Reisenden 
kostenlos  zwanzig  Minuten  lang  in  Anspruch  genommen 
werden.  Gleichfalls  unentgeltlich  ist  für  Damen  und 
Kinder  eine  Negerin  zu  allerlei  Verrichtungen  bereit. 
Dass  in  diesem  Zuge,  dessen  Herstellung  (sammt  Loco- 
motivc.»  die  Summe  von  fl.  300.000  verschlungen  haben 
soll,  auch  noch  eine  Badekamnier  und  eine  Rasierstube 
zu  linden  sind,  darf  nicht  unerwähnt  bleiben. 

Im  Osten  der  Vereinigten  Staaten  haben  nun  fast 
alle  grösseren  Bahnen  Züge  dieser  Gattung  und  macheu 
mit  ihnen  das  schönste  Geschäft,  denn  sie  gewinnen  immer 
mehr  die  Gunst  des  reisenden  l'ublicums.  Die  hiefiir 
eigens  geschaffenen  Wagen  enthalten,  was  schon  früh« 
betont  wurde,  durchgehend*  numerierte  Sitze,  deren  Ein- 
führung sich  trefflich  bewährt  und  für  die  Fahrenden, 
gleichwie  für  die  Bahnbediensteten  mannigfache  Erleich- 
terungen brachte. 

Auch  in  Deutschland  sucht  man  für  diese,  gewiss 
reiflicher  Erwägung  würdige  Sache  bereits  Freunde  zu 
werben,  hoffentlich  nicht  ohne  Erfolg.  Gelingt  es.  sie 
dort  durchzubringen,  dann  -  nun,  dann  werden  wohl 
auch  wir  dafür  sorgen,  dass  wir  nicht  hinter  den  Starames- 
genossen  zurückstehen.  Oder  könnten  denn  nicht  wir 
selbst  einmal  wieder  uns  den  Vortritt  gestatten?  Wir 
haben  keinesfalls  die  prunkvollen,  in  mancher  Hinsicht 
schier  überladenen  Züge  der  Amerikaner  vonnöthen.  so 
viele  Annehmlichkeiten  jene  auch  in  sich  schliessen  mögen, 
jedoch  was  man  Kluges  darin  zu  Tage  förderte,  das  sollen 
wir  wahrlich  nicht  länger  unbeachtet  lassen. 

An  wirklich  Gutem  sich  ein  Vorbild  zu  nehmen, 
ist  ja  niemals  verwerflich,  gar  wenn  man  es  noch  zu 
bessern  weiss,  also  emigerriiasseii  selbstständig  hiebei  zu 
Werke  geht. 

Oder  hat  dieser  Vorschlug  etwa  so  viele  Haken  und 
Häkchen  an  sich,  dass  an  eine  Verwirklichung  desselben 
|  unter  den  damaligen  Verhältnissen  überhaupt  nicht  g<- 
|  dach)  w.  i.len  kann?  Mag  >ich  .lies  auf  den  ersten  Blick 
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miu-Ii  so  geben,  in  der  Thal  stehen  dieser  Neuelllug  keinerlei 
Schwierigkeiten  und  Hindernisse  entgegen. 

Wolil  eutbehrcn  wir  für  den  gewöhnliehen  Personen- 
verkehr geschlossener  Züge  im  eigentlichen  Sinne  des 
Wortes,  mid  liaben  wir  schon  solche,  die  einige  Zeit 
hindurch  Tag  fiir  Tag  völlig  gleich  zusammengestellt 
werden,  so  ergibt  sich  doch  zuweilen  plötzlich  die  Not- 
wendigkeit eines  theilweiscn  Wechsels  oder  einer  Ver- 
mehrung der  Wagen  in  Folge  unvermutheten  Andranges. 

Das  Eine  als«,  die  Sitzplätze  eines  Zuges  durch- 
gehend* fortlaufend  mit  Zahlen  zu  bezeichnen,  wie  dies 
in  den  geschlossenen  Zügen  der  Amerikaner  geschehen, 
ist.  bei  uns  freilich  nicht  dnrchfühi  bar.  Hingegen  aber 
knutien  wir  dies  an  einzelnen  Fahrzeugen  thun,  das  heisst, 
die  Sitzplätze  jedes  Wagens  für  sich  von  1  an  fortlaufend 
numerieren,  und  zwar  auf  sehr  einfache  Art. 

Oberhalb  jedes  Sitzes  wird  ein  Täfelchen  befestigt, 
auf  welchen)  die  Wagenuumnier  in  kleinen,  die  laufende 
Sitzuummer  jedoch  in  grossen,  weithin  leserlichen  Ziffern 
verzeichnet  ist.  Ueber  jedes  dieser  Täfelchen  wird  ein 
weites,  ganz  gleichlautendes,  aus  dünnem  Bleche  ge- 
fertigtes geschoben.  Sobald  der  Zug  vor  dessen  Abgang 
den  Zugbegleitern  übergeben  ist.  sammelt  jeder  Condueteur 
in  den  ihm  zugetheilten  Wagen  die  beweglichen  Nuinmern- 
läfelchen,  um  sie  in  einer  Tasche,  welche  er  mit  sich 
trägt,  aufzubewahren. 

Kommt  nun  ein  «"eisender,  so  folgt  ihm  der  Con- 
dueteur gegen  Vorzeigen  seiner  Fahrkarte  ein  Numiuern- 
täfelcheu  aus  itud  weist  ihm  damit  jenen  Sitz  an.  der 
ihm  für  die  ganze  Dauer  der  Fahrt  unbestritten  zu- 
fällt. Vcrlässt  der  Reisende  in  einer  Zwischenstntion 
aus  irgend  einer  Ursache  seinen  Platz,  so  braucht  ihm 
um  denselben  nicht  mehr  zu  bangen,  denn  er  wird  ihn 
mit  Hilfe  des  Täfelchens,  das  er  bei  sich  hat,  leicht 
wieder  autfinden.  Ein  Unberufener  kann  ihm  den  Platz 
indessen  nieht  weggenommen  haben,  nachdem  ja  der  Con- 
dueteur  kein  zweites,  gleichlautendes  Tüfelchen  besitzt 
nnd  an  einen  Anderen  auszugeben  vermag. 

Heute  sucht  sich  Jeder,  der  nicht  in  Oesellschaft 
mindestens  eines  Bekannten  reist,  sonach  beim  nothge- 
drungenen  oder  freiwilligen  Entfernen  vom  Wagen  Nie- 
manden in  diesem  zurücklägst,  der  ihm  gegebenen  .Falles 
seinen  Platz  vertheidigen  würde,  sich  denselben  dadurch 
zu  erhalten,  dass  er  ihn  mit  Cepäek-  oder  Kleidungs- 
stücken belegt.  Und  trotz  dieser  Vorsicht  kann  er  des 
Sitzes  verlustig  gehen,  bleibt  er  ihm  aber  erhalten,  so 
kauu  ihm  das  noch  Misslichere  zustossen,  dass  er,  wenn 
die  Zeit  drängt,  in  der  Eile  den  richtigen  Wagen  nicht 
rindet,  weil  er  dessen  Nummer  vergessen  oder  gar  ver- 
absäumt hat,  diese,  vor  dem  Aussteigen  auch  nur  an- 
zusehen. 

Das  hat  schon  und  wird  mich  Mancher  an  sich  er- 
fahren, der  gerade  nicht  zu  den  Unschlaueu  zahlt. 
Was  kann  er.  um  nicht  zurückzubleiben,  im  letzteu  Augen- 
blicke Anderes  thun,  als  sonst  wo  einsteigen  und  mit 


jenem  Sitze  vorlieb  nehmen,  der  noch  übrig  ist.  Hat  er 
seiu  Tüfelchen.  diesen  Talisman,  bei  sich,  sn  ist  er  gegen 
derlei  Gefahren  oder  Unannehmlichkeiten  ganz  und  gar 
gefeit.  Kr  trägt  die  Anweisung  auf  seinen  Sitz  in  der 
Tasche  und  verfügt  allein  über  denselben,  genau  so  wie 
jeder  Theater-  oder  Concertbesticher  durch  seine  nume- 
rierte Karte. 

Ist  die  Fahrt  zu  Ende,  so  händigt  der  Reisende  sein 
Tüfelchen  wieder  dem  Condueteur  eiu. 

Durch  diese  Neuerung  wäre  der  Condueteur,  welcher 
den  Reisenden  gegenüber  nun  gleichsam  zum  Billeteur 
würde,  vor  Allem  in  die  Lage  gesetzt,  aus  den  in  seiner 
Tasche  vorhandenen  Nummerntäfelchen.  wann  immer,  so- 
fort zu  übersehen,  wie  viele  und  welche  Sitze  er  in  jedem 
Wagen  und  insgesammt  noch  frei  habe.  Sind  diese  Täfelchen 
zudem  noch  gelb,  grün  und  braun  gehalten,  so  vermag 
er  auch  genau  zu  beurtheilen,  wie  gross  die  Anzahl  der 
in  den  einzelnen  Wagenclassen  verfügbaren  Plätze  ist. 

Jetzt  ist  der  Condueteur,  welcher  ohnehin,  um  nur 
halbwegs  eine  Uebersieht  über  die  ihm  zugewiesenen 
Wagen  zu  haben,  die  sich  so  häufig  ergebenden  Ver- 
änderungen in  der  Besetzung  der  Plätze  wenigstens  flüchtig 
seinem  Gedächtnisse  einzuprägen  sich  mühen  muss,  wenn 
Reisende  einsteigen  wollen,  allemal  gezwungen,  erst  die 
Wagen  abzugehen  und  so  herauszufinden,  wo  noch  Sitze 
leer  sind. 

Das  wäre  in  Hinkunft  nicht  mehr  n»thig.  er  hätte 
die  Wagen  nicht  mehr  entlang  zu  schreiten  nnd  ihr 
Inneres  in  Augenschein  zu  nehmen .  denn  er  wüsste  ja 
nach  den  Täfekhen  in  seiner  'lasche  jederzeit  genau, 
welche  Sitze  noch  zu  vergeben  seien.  Heute  kann  der 
Condueteur  dies  nur  abschätzen,  also  nie  ganz  verlässliche 
Augaben  machen,  was  unter  Umstünden,  etwa  bei  starkem 
Andränge,  ein  nicht  leicht  auszugleichendes  Zeit  Versäumnis 
nach  sich  zieht. 

Wie  häufig  ereignet  es  sich  denn  nicht,  dass  nament- 
lich bei  langen  Zügen  in  einzelnen  Stationen  die  Leute 
schaarenweise  zu  einem  Condueteur  kommen,  dass  er 
ihnen  Plätze  anweise  Dieser  Mann  sucht  nun  alle  seine 
Wagen  ab  und  kann  erst  dann  bestimmt  erklären,  dass 
er  nicht  einen  Sitz  mehr  frei  habe.  Ein  zweiter  Condue- 
teur gibt  den  Reisenden  oft  die  gleiche  Auskunft  und 
der  dritte   erst  kann  sie  in  seinen  Wagen  unterbringen. 

Solche  Vorkommnisse,  die.  wie  erwähnt,  nicht  zu 
den  seltenen  zählen,  bedingen  naturgeiuäss  immer  eine  plau- 
lose.  zeitraubende  Hin-  und  Herlaulerei. 

Uebelstände  dieser  Art  gäbe  es  nach  Numerierung 
der  Sitze  überhaupt  nicht  mehr.  Da  ginge,  würden  in 
manchen  Stationen  auch  noch  so  viele  Menschen  zu- 
strömen, Alles  glatt  von  statten.  Nach  Beendigung  der 
Fahrt  hätten  die  Coiidueteure  alle  eingesammelten  Tüfel- 
chen an  die  für  sie  in  den  Wagen  bestimmten  Stellen 
zu  geben:  su  wären  sie  dann  wieder  zur  weiteren  Ver- 
wendung bereit. 
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Die  beweglichen  Nitmmerntäfelclieu  bilden  hier  ge- 
wissermassen  lost-  Bestandtlieile  des  Wagens. 

Gehen  Wagen  mit  numerierten  Sitzen  auf  Machbar- 
bahneu  über,  mit  welchen  ein  bezügliches  Ueheretnkommen 
nicht  getroffen  wurde,  so  müssten  eben  an  der  Grenze 
alle  beweglichen  Xummerntäfelchen  entfernt  und  erst  nach 
Rückkehr  der  Wagen  zur  ferneren  Benützung  wieder  in 
dieselben  gegeben  werden. 

Wie  ans  dem  Erläuterten  wohl  zur  Genüge  hervor- 
geht, stehen  der  Numerierung  der  Sitze  weder  sonder- 
liche Schwierigkeiten,  noch  nennenswerte  Kosten  ent- 
gegen, jedoch  würden  durch  sie  wesentliche  Vortheile  und 
Erleichtertingen  erwachsen.  Der  Reisende  hätte,  was  ei 
dermalen  nicht  hat,  aber  für  die  vielleicht  nicht  billig 
erkaufte  Karte  docli  wohl  gleich  einem  Theaterbesucher 
begehreu  darf,  unter  allen  Umständen  das  Recht  auf 
seinen  Sitz  gewahrt.  Verlies».'  er  diesen,  so  brauchte  er 
nicht  mehr  zu  fürchten,  ihn  nur  schwer  wieder,  überhaupt 
nimmer  oder  von  einem  Anderen  besetzt  zu  finden,  der 
sich  ganz  gut  weigern  kann,  ihn  abzutreten,  weil  ja  keiner 
von  Beiden  darauf  einen  begründeteren  Anspruch  zu  er- 
heben in  der  Lage  ist. 

Der  (  onducteur  hätte  nicht  mehr  nöthig.  sich  auf 
sein  etwa  minder  gutes  Gedächtnis  zu  verlassen  und  erst 
noch  nach  den  verfügbaren  Plätzen  zu  suchen,  sondern 
vermöchte  dieselben  ohneweiters  anzuweisen  und  solcher- 
mausen  den  grössten  Andrang  in  kürzester  Zeit  zu  be- 
wältigen. Was  dies  znbe  deuten  hat.  wird  Jeder  einsehen, 
dem  das  Eisenbahnwesen  kein  fremdes  Gebiet  ist. 

Darum  numeriere  man,  trotz  der  Amerikaner,  die 
Sitze  unserer  Personenwagen  und  scharte  das  Gegenüber- 
sitzen ab;  die  Reisendeu  werden  zeigen,  dass  sie  zu 
danken  wisseu.  G.  Fr. 


ftchliumwori 

ans  dem  Werke  von  Alois  Staue: 
Theorie  und  Praxis  des  Eisenbahngleise».*) 

Die  in  Vorstehendem  gegebene  Darstellung  der  ver- 
schiedenen in  Verwendung  stehenden  Gleistypen  im  Zusammen- 
bau mit  den  in  den  Tafeln  1  oud  II  enthaltenen  massgeben- 
den •taUsr.heti  Werten  zehrt,  dass.  insofern?  lediglich  die 
Tragfähigkeit  des  Gleise»  in  Betracht  gezogen  wird,  diese 
bisher  üblichen  t 'oiistritctiotien  den  an  sie  gestellten  Anforde- 
rungen entsprechen,  und  dalier  in  dieser  Richtung  ihre  Ver- 
stärkung nicht  urgent  erscheint. 

Wenn  nun  trotzdem  eine  solche,  wie  angefühlt  wurde, 
allenthalben  den  Gegenstand  eingehender  Erörterungen  bildet, 
so  sind  die  Beweggründe  bictitr  in  anderen  Momenten  zu  suchen 
Einesteils  ist  es  die  Absicht,  unter  Umständen  noch  höhere 
Fahrgeschwindigkeit  zulässig  zu  machen,  anderenteils  das 
Bestreben,  die  Kosten  des  Betriebet)  im  Allgemeinen  möglichst 

*  |  Siehe  den  Leitartikel  in  Nr.  -II»  ex  1H1CJ  der  ..tfintcrreiihiscbeu 
Ei«'  iibahn-Zeitung  und  insbesondere  den  llimvci.i  auf  dieses  Sehluss- 
«ort  am  Ende  des  Artikel».  Ik-süglieh  der  im  Si'bJuüsworte  cilirleu 
Tafelu  und  Tabellen  niuss  auf  das  Buch  selbst  verwiesen  »i-rden. 

Die  Red. 


I  herabzusetzen,  welche  eine.  Erhöhung  der  Widerstandsfähigkeit 
des  Oberbaues  auf  Kosten  eines  Superplus  au  Tragfähigkeit 
als  erwünscht  erscheinen  lassen,  Indem  erfahrungsgemäss 
ein  starker  nnd  in  seinem  Gefüge  fester  Überbau  die  Er- 
haltungskosten für  den  letzteren  selbst,  wie  anch  jene  für 
Zugförderung  und  Erhaltung  der  Fahlbetriebsmittel  herab- 
zumindern vermag. 

Die  In  dieser  Richtung  verfolgten  Bemühungen  zeigen 
daher  die  Tendenz,  dem  Oberbau  eine  längere  Dauer  zu  sichern, 
d.  i.  seine  Abnützung,  vornehmlich  jene  der  Schiene  einzn- 
gehränken,  dann  nach  Massgube  der  zunehmenden  Fahrge- 
schwindigkeiten eine  grö?sere  Stabilität  der  Gesammteoiistrnctiou 
zu  erreichen. 

In  ersterer  Hinsicht  wird  als  Mittel  eine  grössere 
Mimensionirnng  dt*  Schienenkopfes  angesehen,  welche  denn 
auch  bis  za  Schiencnknpfbrcilcn  von  72  mm  geführt  hat :  iii 
letzterer  Beziehung  w  ird  zunächst  zur  Vermehrung  der  Schienen- 
untcrlagen  gegriffen ;  bei  erhöhter  Inanspruchnahme  die  Ver- 
stärkung des  Scbieueiiprofils  vorgeuoninieu,  während  dort,  wc. 
sich  überdies  der  nachüieilige  Eiufluss  besonders  erhöhter  Fahr- 
geschwindigkeit noch  mehr  geltend  macht,  diesem  durch  An- 
wendung allerlei,  mitunter  complicirter  BefestignngsanordnungeD 
zu  begegnen  getrachtet  wird.  Miese  letzteren  sind  so  zahlreich 
und  mannigfaltig,  dass  es  kanin  möglich  ist  alle  anzufahren, 
weshalb  «ich  hier  bloss  auf  die  Erwähnung  jen-  r  Typen,  welch-- 
eine  allgemeinere  Verwendung  gefunden  Italien,  beschränkt 
werden  mosste. 

Sicher  und  zielbewussi  scheint  in  dem  t'haus  so  ver- 
schiedenartiger Verbesserung« versuche  der  in  England  beob- 
achtete Vorgang  zu  sein,  allwo  zilhe  nnd  unentwegt  an  der 
urs|irünglichen  Grniidtype  festgehalten,  und  den  gesteigerten 
Anforderungen  d-s  Verkehres,  und  zwar  eines  im  Vergleich 
mit  anderen  Staaten  auf  das  Höchste  gestiegenen  Verkehre«, 
lediglich  durch  die  Verstärkung  der  Schienen  entsprochen  wird. 
Für  den  Wert  dieser  Lösung  der  Oberbanfrag«  sprüht  auss« 
|  den  erzielte«  Resultaten  insbesondere  auch  der  Unistand,  du» 
:  in  der  letzten  Zeit,  selbst  iu  Amerika,  der  Heimat  de*  brei:- 
<  nissigen  Oberbaues,  auf  Grund  der  englischen  Resultate.  <li< 
Anwendung  des  Stuhloberbaues  in  Erwägung  gezogen  niM 
anch  versucht  worden  ist,  trotz  der  in  Amerika  bestellenden, 
das  bessere  Einstellen  iu  die  Gleise  bezweckenden  Locoiuotiv- 
und  Wagenconstructionen,  und  trotz  des  grossen  llolzrehli- 
thums,  welcher  die  Schiouenunterlage  erheblich  ohue  gros*.' 
Opler  zu  vermehren  ermöglicht,  wo  also  die  Verhältnisse  für 
den  breitthssigen  Schienen  -  Oberbau  weit  günstiger  siud,  ab 
iu  Europa. 

Mandl  will  aber  keineswegs  gesagt  sein,  da6s  belinfc 
zweckmässiger  Lösung  der  Frage  üImt  die  Verstärkung  des  Ober- 
baues, et  wa  die  allgemeine  Einführung  des  Stuhloberbanes 
als  ein  l'niversalniittel  anzusehen  wäre.  Es  wäre  uurichtig,  die 
zunächst  Hegenden  Vcrhälüdsse  zu  übersehen  und  nicht  in 
rebereinstiiiiiiiuug  mit  den  daraus  folgenden  Bedürfnissen  t\\ 
handeln.  Vielmehr  ergeben  sieb  aus  den  gewonnenen,  hier  d-.» 
Näheren  besprucheneii  Erfahrujigeii  und  an  der  Hand  der  in 
den  Tafeln  1  und  II  zusammengestellten  Daten  nachstehend? 
.Sehlusslolgeruugeil: 

Bei  schwächerem  Verkehre  und  ebensolchen  Raddriick.-u, 
wo  bei  entsprechender  Zahl  von  Unterstützungen  eiue  Schienen- 
Type  von  JO—  :i2kg  Gewicht  pro  m  mit  normalen  Befesti- 
giingsmittehi  genügt  —  eine  riehlige  Coiistructioii  de»  Schienen- 
protiles  vorausgesetzt  —  ist  die  Beibehaltung  der  in  diesem 
Falle  ökonomischen,  bivitbasigeti  Schieitcn-Obcrbaucoiistrttetiuui  u 
vorzuziehen. 

Mi'-s  ist  auch  der  Fall  bei  einer  entweder  aus  Anla>> 
einer  Veikehrssteigerung  oder  behufs  Einschränkung  der 
Schieuenausw  echthuur  infulge  Abnützung  als  nutliweudig  shi 
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crgr,beuden  Verstärkung  des  Sehicnciiproril«  bis  40,  beziehungs- 
weise 42  kg.  pro  iu,  solange  die  angewendete  Fahrgeschwindig- 
keit es  gestattet,  mit  den  gew öhnlichen.  einfach,  n  Befcsti- 
gungsmitteln  das  Auslangen  zu  linden. 

Handelt  es  Bich  aber  um  grosse  Fahrgeschwindigkeiten, 
8ü  diu  behufs  Erreichung  der  erwünschten  Stabilität,  be- 
ziehungsweise Steifigkeit  dos  Gleises  tinlache  Befestigung*- 
mittel  nicht  mehr  genügen,  und  kräftigere  derartig.-  Anord- 
unugen  in  Gebrauch  kommen  müssen,  welche  mit,  Rücksicht 
auf  die  für  diese  Zwecke  weniger  geeignete  Ouerschnittsform 
der  bn  itfüssigen  Schiene  zu  Dispositionen  führen,  die  füglich 
filr  coustructlve  Ausschreitungen  angegeben  werden  dürfen, 
alsdann  scheint  man  ;in  eine  Grenze  gelaugt  zu  »ein,  wo  die 
Wahl  eines  anderen  Oborbausysteras  noththut,  dessen  Haupt- 
träger  aber  nicht  mehr  die  breitfilssigo  Schiene  »ein  kann. 
Die«  wird  dann  umsomehr  dort  der  Fall  »ein,  wo  bei  zu- 
nehmender Anzahl  von  verkehrenden  Zügen  die  Intervalle  zur 
!  »urclifiibruiig  der  noihigeu  Erhaltungsarbeiten  immer  kürzer 
werden,  so  das«  niaD  sich  bei  Aufrechthaltnng  des  brell  f iissigen 
«iberbansysteru«,  eventuell  vor  die  Lösung  einer  anderen  grossen 
finanziellen  Frage  der  Vermehrung  der  Gleise,  eventuell 
Anlage  von  Doppolgleisen  -  gestellt  sieht. 

Bei  Eintritt  solcher  Verhältnisse  wird  es  am  Platze  er- 
scheinen, dem  Stüh  loberba  u  den  Vorzug  einzuräumen,  der  uieht 
uur  statisch  vorlilsslicher,  sondern  in  solchem  Kalle 
sich  auch  ökonomischer  erweist,  und  zwar  sowohl  betreffs  der 
Kosten  seiner  Erhaltung,  wie  auch  betrells  jener  der  ersten 
Anlag.-. 

Wird  nämlich  die  auf  Seite  145  aufgenommene  Tabelle 
in  Rücksicht  gezogen,  oder  werden  die  Kosten  des  Oberbaues 
mit  sogenannten  Goliath-Schienen  anf  den  Belgischen  Bahnen 
(17.700  fl.  ö.  W.  pr.  km)  mit  den  Küsten  des  nach  eigener 
Anschauung  Sandberg's  technisch  gleichwertigen  Oberbaues  iu 
England  mit  Stuhlsrhieneu  von  40  kg  Gewicht  pro  Meter 
(.a.  lfj.300  fl.  o.  W.  pr.  km)  verglichen  *)  so  ergibt  sich, 
das«,  um  diu  Verstärkuug  eines  Oberbaues  in  alleu  meinen 
Theilen  auf  das  Mass  der  oben  gedachten  Widerstandsfähigkeit 
zu  bringen,  es  in  jeder  Beziehung  zweckmässig  witre,  sich  des 
Stuhloberbaues  zu  bedienen. 

Worin  liegt  aber  dann  der  Grund  für  die  Verbannung 
de*  Stuhloberbaues  in  beinahe  allen  Landern  mit  Ausnahme 
Englands  und  Frankreichs? 

Hierauf  gibt  es  nur  eine  Antwort :  Es  ist  die*  die  tradi- 
tionelle Anschauung,  welche  wiu  so  ott  anderweitige 
Erfahrungen  gerne  bei  Seile  zu  legen  pflegt. 

Iii  Oesterreich  z.  B.  war  anfänglich  ebenfalls  Stuhl- 
oberban  eingeführt.  Würde  nun  dieser  Oberbau  mit  dem  gegen- 
wärtigen verglichen  werden,  so  würde  mau  Mannen,  wie  es 
gewagt  werden  konnte,  auf  demselben,  trotz  seiner  s»  geringen 
Dimension,  als  Meximal-Gosehwindigkcit  diejenige  von  45  5  km 
zu  gestatten;  auf  einem  Oberbau,  der  aus  20  72  kg  pro  m 
schweren,  .'11 6  5'54  in  langen  Schieneustiicken  bestand  und 
dessen  gesammtes  Eisengewicht  pro  laufenden  Meter  STWö  kg 
betrug.  Gleichwohl  waren  auch  die  Locoiuotiven,  welchen  dieser 
( »herbau  entsprach,  nur  17  Tonnen  schwer,  und  betrug  der 
Raddruck  3  05  Tonnen. 


■i  ßei  Zngrnnileleguug  der  gegenwärtig  gangbaren  Einheits- 
preise, nnd  zwar: 

I  Tonne  Schicneu   Kio  fl.  »  W. 

I      .    Klcineiaeazeug,  Laseheu,  Platten.durcbscbuittlich  ]*i  »  ,  , 

1      ,    Kölzen.  Nägel,  durchschnittlich   2H0  „  .  , 

1      „    gMKiseroe  Stuhle  ho  „  „  „ 

ergeben  sich  die  Küsten  tdr  deu  Oberbau  mit  Ifolinthsi-hieuen.  wie 
er  anf  deu  Belgischen  .Staatsbabueo  bestellt,  filr  I  Kilometer  <ilei< 
mit  17.700  ff,  für  den  Stuhlsohienen-Oberhau  auf  der  Midlandbahn 
l>r  1  Kilometer  Gleis  mit  1B.30U  n. 


Spater  stieg  das  Gewicht  der  Locomotivo,  um  den  Bc- 
!  dürfnisscu  zu  etil  sprechen,  auf  l'J  Tonnen,  vom  Jahre  18-17 
an  bis  1K..5  auf  25'35  bis  :i0-5  Tonnen  und  der  Haddrnck 
von  4'75  bis  .Vli.'i  Tonnen.  Die  Wahrnehmungen,  das*  bei 
solchen  Aenderungen  im  Locomotivbau  der  bestandene  Oberbau 
sieh  nicht  weiter  bewahren  könne,  blieben  selbstverständlich 
nicht  aus. 

Es  worden  jedoch  weder  Verstärkungen  an  dein  letzteren  im 
Sinne  der  Beibehaltung  des  Systems,  noch  weniger  aber  durch- 
greifende Verbesserungen  desselben  vorgenommen,  vielmehr 
wurde  vorgezogen,  dus  eben  neu  aufgekommene,  Weitfüssigc 
SyMeuj  hier  einzuführen.  Das  Eigengewicht  dieses  letzteren 
betrug  pro  laufenden  Meter  Ii  12  kg  bei  einem  Schieiienge- 
wichte  vun  28  51  kg  pro  m. 

Entschieden  war  durch  die  Einführung  des  breit füssigeu 
Schieneiisystems  angesichts  der  vorgekommenen,  jedoch  keines- 
wegs dem  System  znzn&clui  ibendeti.  zahlreichen  Schienen- 
und  Stuhlbriicbe  bei  dem  bestandenen  und  nunmehr  geopferten 
Systeme  ein  Vortheil  gewonnen,  der  aber  nach  vorliegenden 
Erfahrungen  durch  die  Vervollkommnung  des  letzteren  eben- 
falls erreicht  worden  wäre. 

Doch  auch  der  neue,  breit  l  ässige  Oberbau  erw  ies  sich 
bald  nach  seiner  ersten  Verwendung  als  einer  Vervollkommnung 
bedürftig :  insbesondere  tuusste  derselbe  bei  Einführung  der 
Seuiuiering-Locomotive  nach  Engerth's  System  (1855  und  185Ü). 
welche  ein  Dieiistgewieht  vou  55  Tonnen  und  einen  Raddruck 
von  .V!)5  Tonnen  hatte,  entsprechend  verstärkt  werden  Diese 
Verstärkung  ergab  bei  einem  Scliieuengcwicbte  von  35  :19  kg 
pro  Current-Meter  ein  Üleisc-Eisengewichi  von  77  GG  kg  pro 
Meter. 

Seitdem  sind  nun  eine  ganze  weitere  Reihe  von  Ver- 
st.il klingen  des  breitfnssigen  Oberbausysteins  in  Oesterreich 
vorgenommen  worden,  und  auf  welchem  Funkle  man  hierin 
bereits  angelangt  ist.  darüber  gibt  das  auf  Seite  151  Ge- 
sagte Auskunft.  Dass  au  die  Vervollkommnung  des  ursprüng- 
lichen Stuhluberbaues  hiebei  nicht  mehr  gedacht  wurde,  mag 
der  Neuheit  des  breittüssigen  Systems,  und  wie  dies  bei 
solchen  Vorkommnissen  oft  zu  geschehen  pflegt,  dem  Drange 
nach  besonderen  Fortschritten  zugeschrieben  werden,  deren 
Eintritt  unter  gewissen  Annahmen  uud  Voraussetzungen  zwar 
als  sicher  hingestellt  wird,  die  aber,  wie  bei  so  vielen  techni- 
schen Aufgaben,  nicht  immer  erreicht  werden ;  ferner  mag 
auch  der  Umstand  mitgewirkt  haben,  dass  das  neu  eingeführte, 
hreitfüssige  Scliienensystem  in  seiner  den  damaligen  Ver- 
hältnissen entsprechenden  Einfachheit  geringere  Anlage- 
kosten erforderte  als  das  bereits  vervollkommnete  St uhls\ stein. 

Des  Stuhlschitnon-Oberbaueh  M  in  diiscr  Schrift  mehr- 
fach nnter  Hervorhebung  seiner  Vorzüge  erwähnt  worden,  u.  z. 
rcsultirtc  die  Erkenntnis  dieser  Vorzüge  als  logische  Schluss- 
folgerung, sowohl  bei  Erörterung  der  theoretischen  Momente, 
wie  auch  aus  den  Erfshrungsdaten.  In  letzterer  Beziehung 
musste  zu  solcher  Erkenntnis  allein  s<  hou  die  Beharrlichkeit, 
insbesondere  englischer  Ingenieure  führen,  mit  welcher  die- 
selben unter  der  Last  eines  immensen  Verkehres  auf  den 
dortigen  Bahnen  dem  alteu  Systeme  treu  bleiben.  Ihre  mehr 
als  sechzigjährigen  Erfahrungen  sind  einer  Berücksichtigung 
wert,  um  sich  zu  überzeugen,  ob  die  Leistung  der  Heer  folge 
einer  aus  Verhältnissen,  wie  selbe  oben  dargestellt  wurden, 
entstandenen  Tradition  gerechtfertigt  sei  oder  nicht. 

Ans  diesem  Grunde  sowohl,  wie  auch  in  Folge  des  I  ui- 
Standes,  dass  inrz  der  durch  eine  so  reiche  Erfahruug  be- 
stätigten Vortheile  des  Stuhl-Oberbaues,  diese  letzteren  immer 
noch  nicht  allgemein  als  «irklich  bestehend  erkannt  werden, 
sollte  m.m  glauben,  dass  behufs  ctidgiltiger  und  definitiver 
KMrung  dieser  int  Interesse  der  Sicherheit  wie  der  Oekonouiie 
des  Bahnbetriebes  gelegenen  Angelegenheit  die  möglichst  allge- 
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mein.'  Vor  na  Inno  von  Verglichen  mit  diesem  Oberbau  etwas 
nicht  nur  Uervchtfertigtes,  sondern  auch  etwas  sehr  Wünschens- 
wertes darstelle. 

Kin<:  solche  nicht  blos  vereinzelte,  Mindern  ziemlich  allge- 
meine praktische  Erprobung  in  geigneten  VeiMiclisstrecken,  d.  i. 
in  8ok-h<*n  mit  intensivem  Verkehre  nod  grossen  Fahrge- 
schwindigkeiten dürft»'  «ine  durchgreifende  und  sehr  erwünschte 
Klärung  der  so  wichtigen  Oberlutufrnge  herbeizuführen  und 
manches  herrschende  Vorurthell  /u  bekämpfen  helfen.  Aber 
.Hieb  wich  in  anderer  Hinsieht  kannten  sich  diese  Versuche 
uls  lohnend  herausstellen,  indem  sie  nllmüeh  die  Entwicklung 
des  „eisernen  Oberbau«*1*,  welche  durch  die  fiir  die  Befesti- 
gung sii  wenig  geeignete  Form  der  breitftissigeu  Schiene  er- 
schwert wird,  in  günstiger  W  eise  zu  tieeiiitlussen  vermögen. 
Schliesslich  darf  nicht  ausser  Acht  gelassen  werden,  das«  die 
richtige  Erkenntnis«  in  der  vorliegenden  Frage  mir  dnreh 
wiche  praktische  Versuche  erreicht  oder  doch  wesentlich  ge- 
fordert wird ;  bleibt  doch  —  wie  schon  Hob.  Stepheuson 
sagte  —  die  Frage  der  besten  Oleisecunstructinn 
eine  Frage  der  Kinpvrie  und  der  Erfahrung. 


CHRONIK. 

Der  tietangverein  österr.  Elsenbahnlieaaiteii  hielt  am 
Donnerstag  den  1.  Deeember  d.  J.  im  Soliensaale  seine  diesjährige 
Urundungsliedertatel.  Dieselbe  war  Tun  einem  äusserst  zahlreichen 
und  distingnirten  Publikum  besucht,  welches  deu  gelungenen  Pn>- 
duetiouen  des  rührigen  Verein«,  welcher  nnter  Leitung  des  altbe- 
w  ilkrlen  Cbonueisters  M.  v.  W  e  i  n  z  i  e  r  I  sang,  die  freundlichste 
Aufnahme  entgegenbrachte,  und  auch  die  Vortrüge  der  geradezu 
brillanten  Solokrttfte.  welche  der  Verein  bei  dieser  Gelegenheit  ins 
Programm  anfgenowiueu  hatte,  mit  ausserordentlichem  Beifall  lohnte. 

Von  Chören  getleleu  besonders  in  der  1.  Abtheilung  .Vergangen- 
von  Pache,  „Abendatandcbeii"  von  Mendelssohn,  sowie  rPagenlicff-  von 
Kngelsberg,  orehestrirt  von  W  e  i  n  z  i  e  r  1,  welch'  hütete  Nummer 
zur  Wiederholung  begehrt  wurde. 

Die  rühmlichst  bekannte  Violinvirtunsin  Frau  Teresiua  S  e  Ii  n  s  t  e  r- 
S  e  y  d  e  1,  welcher  wir  immer  wieder  mit  Freude  in  unsereren  t'om-ertsiJen 
beKegneu,  brachte  Wasner-Wilheluiy's  „Albumblatt",  Delibes-Sauret's 
.t'oneert  Walzer"  in  hrillacler  Weise  zum  Vortrag  und  rnusste  sich,  sowie 
Herr  Dr.  Kub.  Haan,  welcher  mit  seinem  sympathischen  liaritou 
Scluunauu's  .Au  Rhein"  und  Max  v.  Weintierl's  .Könis  bin  ich"  in 
künstlerisch  rulleudeter  Weise  sang,  zu  weiteren  Zugaben  entschltesseu. 
Stürmischen  Beifall  erzielte  die  Opernsängern)  Fräulein  Marie  Katz- 
may  r  mit  Heinrich  Proch's  „Thema  nnd  VäriatiouenL.  In  dieser  stimm- 
begabten  und  auch  iu  der  persönlichen  Erscheinung  äusserst  sym- 
pathischen Dame  lernten  wir  eine  Coloratursaugeriu  von  geradezu 
phänomenaler  Technik  und  Ausbildung  keuueu  und  hoffen  wir  der 
Sängerin,  welche  gewiss  einer  glänzenden  Zuknnft  entgegengeht,  noch 
recht  oft  in  unseren  Concertsalen  zu  begegnen.  Selbstverständlich 
verlangt«  auch  hier  das  Publikum  eine  Zugabe. 

IHc  II.  Abtheilung  der  Chorvurtrage  wurde  mit  „Warnung''  von 
Debois.  eiuem  «ehr  zart  und  trefflich  nuancin  gebrachten  Chore,  er- 
öffnet. Storch'»  „Nachtzanbcr"  bewährte  anch  Iiier  wieder  »eine  un- 
verwüstliche Zauberkraft. 

Kine  NnvitÄi  vuii  Max  v.  Wciuzierl  „Wanderschnsiicbt"  zeigt« 
iu  vortrefflicher  Weise  die  ultbe  wahrte  Begabung  des  beliebten  t 'hör > 
dirigenten  und  musste  Uber  stttruii*cheii  Beifall  wiederholt  werden. 
Allerdings  nicht  zum  Vortheile  Her  I.  Tenore,  welche  in  etwa»  kleiner 
Auzahl  bei  der  anstrengenden  Pr.Hlnctiou  nchon  stark  mitgenommen 
wareu.  Oernerth's  heiterer  Chor  .Eskimojade"  bildete  den  Sehliws  des 
gelungenen  Abends,  an  welchem  sich  nicht  mir  der  Verein  unter 
.seinem  trefllichen  Cbunueister.  sondern  such  alle  Solokriifte  sowie 
endlich  die  Capelle,  de-  Infanterie  -  Regiments  Nr.  2  unter  ihrem 
|)irit;enti-ii  Herrn  A.  Krausi  wohlverdiente  Khren  und  Auszeich- 
nungen holteu. 

Betriebsergebnisse  der  Kudapenter  Stadtbahn-ttesell- 
Kchaft  für  Strassenbahnen  mit  elektrischem  Betriebe. 1  Die  bis- 
herigen Bclrieb»re*ultale  der  Budapest  er  Stadtbahn-Gesellschaft  sind 
uls  sehr  sihnlis  zu  bezeichnen,  da  da*  Verhältnis  der  Einnahmen 
weit  Uber  jenem  des  «necessiven  Zuwachse.«  der  Biiriebaüuien  steht. 
Am  30.  .1  uni  188»  wurde  die  Stationsgasse- Linie  eröffnet,  welcher  am 
10.  .September  desselben  Jahres  die  Podmauick.vg4sse-I.inie  folgte. 
Als  eigentliches  erstes  Herriebsjahr  uiuss  daher  '  fsSto  angenommen 
wnden,. innerhalb  dessen  («.  Märzi  aucli.die  Bingstrassen-Lütte .eröffnet 


wurde.  Iu  die-em  Jahre  wurden  befördert  4  4ö».o;i4  Persoueu.  Im 
nächstfolgenden  Jahre  lHwl  steigt  die  Personeufrequens  bereits  uf 
8,6««».Jb6.  uud  zwar  im  ersten  Semester  8,732.083  und  im  zweiten 
Semester  4,tt84.2S3.  Im  Jahre  I8ftl  wurden  also  schon  im  xweitto 
Halbjahre  nm  4<k).0iki  Personen  mehr  als  in  dem  vorausgegangenen 
ganzeu  Jahre  befördert.  Ein  weiteres  Aufsteigen  zeigt  das  taufrade 
Jahr,  nnd  zwar  betrug  dia  Frequenz  im  ersten  Semester  bfitfii.fSl. 
d.  i.  nm  ca.  I.BOO.OüO  Personen  mehr,  als  in  der  gleichen  Periode 
de«  Vorjahres. 

Einführung  neuer  Frachtbrief-Formulare  sif  den  nagari 
achei  Eisenbahnen.  Hit  Erscheinen  des  neuen  ungarischen  Betrieb«- 
regletnents  am  1.  JiUtner  werden  nene  Frachtbrief-Formulare  ii 
Verwendung  kommen,  die  sielt  nicht  nur  dem  Inhalte,  sondern  Meli 
der  Form  nach  von  den  Formularen  des  alten  Bctriebsreglements 
unterscheiden.  Zunächst  sind  die  Eilgutfracbtbriefe  nicht  auf  rotbem. 
sondern  wie  die  Frachtbriefe  für  gewöhnliches  Frachtgut  auf  weisse« 
Papier  gedruckt,  jedoch  mit  einem  auf  der  Vorder-  nnd  Bückaeitt 
oben  und  unten  am  Bande  anzubringenden  carmiurothen  Streiten 
Reicht  der  für  die  Beschreibung  der  Oflter  vorgesehene  Kaum  uiclit 
aus,  so  sind  die  Rtlckseite  der  Adressbälfte,  bezw.  besonders  ge- 
stempelte, vom  Absendet  zn  unterfertigende  nnd  dem  Frachtbriefe 
fest  anzuheftende  B  Atter  im  Formulare  des  Frachtbriefes  zu  verwenden. 
Neu  sind  die  Rubriken  für  du  declarirte  Interesse  an  der  Lieferung 
(nnter  Wegfall  der  Rubriken  für  die  declarirte  Gesamuilwertbsdaiiiie 
nnd  des  Interesses  der  rechtzeitigen  Lieferung)  und  weiter  die  Rubrik 
für  den  Anfrag  auf  Ertheilung  eiuer  Aufnahuw-BescheiDignng.  Düren 
die  Aufsichtsbehörde  köunen  für  regelmässig  wiederkehrende  Masten- 
transporte  <z.  B.  Oetreide)  zwischen  bestimmten  Orten,  sowie  für 
Sendungen,  welche  zur  Weiterbeförderung  Aber  See  bestimmt  sind 
andersartige  Frachtbriefe  zugelassen  werden,  worüber  fallweise  be- 
sondere Verlautbarungen  erfolgen.  Die  Ende  des  Jahres  (Ibrig  ge- 
bliebenen Frachtbrief-Formulare  können  gegen  jene  nach  dem  leveo 
Formulare  umgetanscht  werden. 

BetrlebseröiTuung  der  Localbahn  Ilarasstl-Bacskeve 
nttebst  Budapest.  Am  6.  November  fand  die  Eröffnung  der  in  F.tt- 
seUnng  der  Localbahn  Rndapest-Soroksar-Haraszti,  von  der  EudsUtoii 
Haraszti  der  genaunteu  Localbahn  abzweigenden  und  nach  üeter- 
brücknng  des  Soroksarer  Donaiiartues  vermittelst  einer  .Vt  m  lugei 
eisernen  Brücke  im  Bereiche  der  Insel  Csepel  vorläufig  bis  Riuitte 
fübreudeo  2o  km  langen  Localbahn  Haraszti  -  Räczkcve  statt.  IH« 
Linie  ist  mit  6  Stationen  eingerichtet,  und  zwar  :  Haraszti.  ferner* 
im  Bereiche  der  Insel  Csepel  die  Stationen  Szigel-Szent-Mikb'is,  L»i'P. 
Tököl,  Sziget  Szent-U.'ittou  und  H-iczkeve.  Durch  Vermittlung'  det 
Verbindungsbahn  zwischen  der  Endstation  Haraszti  der  Localksli» 
Badapest-Sorok^r  Haraszti  uud  der  Station  Haraszti  der  Linie  Buda- 
pest-Zituony  (Semlini  -Belgrad  der  kgl.  ungarisi'beu  StaatsbaLuen. 
ist  auch  letztere  mit  der  Linie  Haraszti-Räczkeve  verbnndeu,  weicht 
ihre  ForL-etaung  durch  die  projectirte  Linie  Raczkcve-Duna-I'staj 
und  von  dort  aus  einen  zweiten  Anschlnss  Uber  Soll  an  die  Haupt- 
linie  Budupest-Zimony-Belgrad  in  deren  Stationen  NagyiVlliis,  erentaell 
in  Döiusöd  finden  wird.  Die  Ermöglichnng  des  Ausbaues  der  Local- 
babu  Harsszii-R^iczkeve  wurde  dnreh  die  Muniürenz  Sr.  Majestät 
wesentlich  gefördert,  da  zu  tiunsten  der  Krondomane  Haraszti  von 
Seite  des  Kronaiars  eine  namhafte  Subvention  gewahrt  wurde.  Bt 
diesem  Anlasse  ist  hervorzuheben,  dass  die  Csepelinsol  einen  der 
fruchtbarsten  Weizenbüdcu  Ungarns  besitzt  nnd  von  dort  aus  grosse 
Jlengeu  von  (ietreide  exportirt  werden. 

Gegen  die  Verstaatlichung  von  Eisenbahnen.  In  Englsud 
hat  kürzlich  Acworth.  der  durch  seine  Schriften  „The  Hailway?  »i 
Rnglsnd'4  und  .The  Railways  uf  Scotland"  bekannt  ist,  die  gegen 
das  Staatsbahnsvstem  sprechenden  (iründe  iu  einem  Vortrage 
vom  euglischeu  Standpunkte  naher  erörtert.  Die  ganze  Krage,  meint 
er.  finde,  ttietit  diejenige  Beachtung  und  man  rlturae  ibr  uicht  die 
wichtige  Stelle  ein,  die  nie  in  uächster  Zukunft  im  Programm  der 
praktische])  Politik  einnehmen  werde.  Eine  Staatsbahn  mflsse  natnr- 
«emass  dem  Stillstand  anheimfallen.  Ferner  könne  es  nicht  erwünscht 
seiu,  wenn  die  Stimmen  von  «ji  aller  Augehörigeu  der  arbeitenden 
('lassen,  d  h.  ar(ii>iiio  Manu,  iu  die  Hände  politischer  Parteien  ge- 
legt wurden  Die  Postverwaltung  könne  man  nicht  als  VorbiM  bin- 
•«teilen,  die  eine  sehr  einfache  Autgahe  habe  und  für  die  die  EUen- 
bahneu  im  firunde  die  Arbeit  verrichten.  Die  Staatsverwaltung  der 
Eiseubahn^u  stehe  der  Pnvatverwaltiing  nach,  das  gebe  aus  der  Be- 
trachtung der  Ki.senbahiigcsebicbt«  klar  hervor.  In  England  sei  die 
intelligente  und  orgauisirte  öffentliche  Meinung  fast  zum  Monopul  ge- 
worden ,  sie  habe  eine  solche  Macht  erlaugt,  dass  sie  beispielsweise 
die  Eisenbahnen  zu  Verlie-ssi-rungen  selbst  auf  Kosten  ihrer  Dividen- 
den gezwungen  habe.  Die  SUaisbabn  tnöciite  «ich  derartigen  Eis- 
Mttssvn  weniger  geneigt  zeigen,  denn  der  Staat  könne  jede  Anregung 
mit  der  Bi-i;rlluduiig  abwehren,  dass  die  Interessen  der  Steuerzahler 
die  er  zu  überwachen  habe,  diu  vorgeschlagenen  VcrbesseriuigfH' 
uicht  zuliessen.  Im  übrigen  sab  er  zn.  das«  für  die  Englischen  Ge- 
sellschaften, so  viel  sie  auch  s.Jeiu  für  das  Land  gethaii  litten, 
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noch  viel  zu  thun  übrig  bleibe.  Er  tllr  seine  Person  würde  sieb  je- 
doch bierin  lieber  auf  die  öffentliche  Meinung,  als  auf  die  Staats- 
hilfo  verlassen,  die  günstigstenfalls  mir  zur  einer  starren  Mittel- 
nuWigkeit  führe. 

Dm  Project  einer  stabilen  eisernen  Brücke  «wischen 
England  nnd  Frankreich.  Die  englische  Gesellschaft,  welche  die  1 
Ausführung  dea  Baues  einer  sowohl  f(lr  den  Personen-  und  Fuhr- 
werk»- nla  für  den  Eisenbahnverkehr  einzurichtenden  eisernen  Brücke 
Uber  den  Canal  La  Manche  in  Aussieht  genommen  hatte,  hat  ihre 
technischen  Vorarbeiten  vollendet.  Dem  eudgiltig  festgestellten  Detail- 
l>rojeete  infolge,  werden  die  Gesammtkosten  32,000.000  4  betrafen. 
Nach  dem  Ergebnisse  zahlreicher,  wiederholter  Messungen  war  ur- 
sprünglich die  Anzahl  der  Brückenpfeiler  mit  121  bemessen ;  den 
letzten  Messungen  znfolge  wurde  diese  jedoch  auf  72  redneirt.  Die 
Spannweite  der  Brückenbogen  betragt  abwechselnd  je  500  nnd  -<00  ra 
und  wird  der  Brüekeukorper  so  hoch  über  der  Wasserflache  liegen, 
das«  die  grSssten  Dampfer  nnd  Segler  bei  höchstem  Wogengange  die 
Bruck«  ohne  Gefahr  passireu  kennen.  Es  ist  uoch  nicht  festgesetzt, 
ob,  nin  nttf  die  Brocke  zu  gelangen,  an  deren  beiden  Euden  sanft 
ansteigende,  daher  weit  in  das  Land  hineinreichende  Zufahrtsraoipen 
erbaut,  oder  aber  mit  hydraulischer  Kraft  zu  betreibende  Elevatoren 
aufgestellt  werden  Bollen,  nm  die  Straasenfnhrwerke  nnd  Eisenbahn- 
Betriebsmittel  auf  das  NiTeau  der  Brücke  zu  heben.  Die  Construction 
der  Brückenpfeiler,  welche  vom  Meeresspiegel  aufwärts  ans  Stahl- 
gerippeu.  System  Eiffel,  herzustellen  sind,  somit  dem  Anpralle  der 
Sturme  und  Wogen  kein  Hindernis  bieten,  verbiudet  grosstinüglichc 
Einfachheit  mit  aller  nach  dem  Staude  der  modernen  Technik  nur 
denkbaren  Sicherheit.  Der  Bau,  tllr  dessen  Vollendung  sieben  Jahre 
in  Aussicht  genommen  sind,  ist  in  zwei  Hauptperioden  eingetheilt, 
nnd  zwar  vier  Jahre  für  die  Fundamentirung  nnd  den  Aufbau  der 
steinernen  Onterpt'oiler,  und  drei  Jahre  für  den  eisernen  üoehban  nnd 
die  Montirung  der  Brllckenconstrnctiou.  Die  Brücke  wird  elektrisch 
beleuchtet  und  werden  zu  beiden  Seiten  Jedes  einzelnen  Pfeilers 
die  Farbe  wechselnde  riesige  Signalliehter  die  Durchlalirtsoffnuugen 

Der  Personenverkehr  auf  den  Bahnen  Grossbritanniens 
im  erste»  Halbjahre  1892.  Die  Gesammtzahl  der  im  ersten  Halb- 
jahr 1892  auf  den  24  grossen  Bahnen  Grossbritanuiena  beförderten 
Heisenden  betrag  380,495.341,  d.  i.  um  12,695.852  oder  3*4  ji  mehr 
als  in  der  Vorperiode.  In  dieser  Ziffer  ist  der  Verkehr  der  Londoner 
Metropolitan  •  Bahn  mit  4^1,816.342  Personen  mitinhegrift'eu.  Diese 
letztere  Bahn  weist  nicht  ans,  wie  sich  der  Verkehr  anf  die  drei 
Wagenclassen  vertbeilt.  Unter  Hinweglassnng  der  gedachten  Bahn 
entfallen  bei  den  Übrigen  Gesellschaften  auf  die  einzelnen  Wagenclassen 
folgende  Verkebraziffern : 


Wagen- 
claas«  : 

Beförderte 
Peraonenzahl 

Zuwachs  gegen  die  Vorperiode 

im  (ianzen 

Ii 

12,824.703 

186.129 

1-4 

25,106.367 

26.810 

Ol 

298,747.1»'.'» 

12.255.01 3 

4-3 

Hieb«)  ist  zu  bemerken,  daas  die  Midlaud-Balin  nnd  die  Glasgow- 
nud  Sonth  Western-Babn  die  II.  Wagenlasse  aufgehoben  haben.  Bei 
ersterer  betrügt  der  Gesanuotverkehr  18,  107.078  Personen,  jeuer  in 

I.  Ciasse  nnr  596.736  und  ist  auch  dieser  letztere  noch  um  34.732  Per- 
sonen (5-5\)  gegen  die  Vorperiode  zurückgeblieben.  Es  wickelt  sich 
demnach  nahezu  der  ganze  Verkehr  (17,5)0.342  Personen)  hei  dieser 
Bahn  in  III.  Classe.  ab.  Bei  der  Glasgow-  und  South  Western-Babn 
zeigt  sich  gleichfalls  «ine  Abnahme  des  Verkehres  in  1.  Classe.  Der 
Gesatnuitrerkehr  der  Metropolitan  District-Bahn  mit  19,498.692  Per- 
sonen vertbeilt  sieb  anf  1,634.2*52  Fahrgaste  in  I.  Classe,  3.441  6H) 
in  II.  Classe  und  1 1.422.720  in  III.  Classe.  Auch  bei  dieser  Bahn  ist 
bei  einer  Zunahme  Ton  119.196  Personen  im  Gesammtverkebre 
eine  Abnahme  von  2  8*.  im  Verkehre  I.  Classe  und  von  2  3 %  in  jenem 

II.  ('lasse  zu  constatiren.  Nachdem  die  übrigen  Bahnen  fast  durch- 
wegs eine  Znnabme  auch  im  Verkehre  II.  und  I.  Classe  nachweisen, 
scheint  es,  das«  bei  den  gedachten  Bahn  Verw  altungen  besondere 
VerkebrsverhälUlisse  vorliegen,  welche  bei  denselben  die  Auflassung 
der  II.  Wagenciasse  rechtfertigten,  ohne  dass  hieraus  Rückschlüsse 
auf  die  Zweckmässigkeit  einer  Venillgemoinung  dieser  Massnahme 
füglich  zu  machen  wireo.  Die  Zahl  der  ausgegebenen  Saisonkarten 
betrog  für  alle  Bahnen  im  ersten  Halbjahr  1892  285.524,  d.  i.  um 
l').3fll  ader4'9\  mehr  als  in  der  Vorperiode.  Die  Gesninmteinnahmen 
aus  dem  Personeuverkehre  der  diesbezüglich«  Ausweise  liefernden 
24  Biibngesellschaften  belanfeu  sieb  aof  11.287.112  £,  d.  i.  nm 
294  521  £  oder  2-7  «t  mehr  als  in  der  Vorperiode.  Die  KinnaJimen 
der  Metropolitanbabn  betragen  314.434  £.    I'nter  Hinweglassnng 


dieser  Bahn,  welche  keine  näheren  Details  liefert,  vertheilen  sich  die 
(iesammteiunahnien  auf  1,304.972  £  in  erster  ('lasse.  898  617  £  im 
Verkehre  II.  (Hasse  und  anf  8,769  39!'  £  ans  dem  Verkehre  III.  Claas«. 
Die  Metropolitan  District-Bahn  weist  bei  einer  (iesaramteinnahme  von 
180.267  £,  für  die  I.  Classe  29.337  £,  für  die  II.  (  lasse  41.370  £ 
und  für  die  III.  Clusa«  115.560  £  Einnahme  im  1.  Halbjahr  1892 
aus.  Im  grossen  Durchschnitte  ist  die  Gesninrateinnahuie  aller  Bahnen 
um  2  7'..  jene  ans  dem  Verkehre  I.  Classe  nm  03 ji,  ans  dem  Ver- 
kehre II.  Classe  nm  45'..  die  Einnalimeo  ans  dem  Verhehre  Iii.  (  lasse 
nm  39  j.  gestiegen.  Die  zu  Obigem  nicht  hinzu  gerechneten  Einnahmen 
ans  den  .Saisonkarten  betragen  1,109.021  £,  welche  um  37.85*1  £ 
oder  nm  3  4 '.  hoher  als  in  der  Vorperiode  waren.  —  Die  bedeutendste 
Einnahme  aas  dem  Personenverkehre  besitzt  die  London-  und  North 
Western-Babn  mit  1,691.4024*;  ihr  zunächst  kommt  die  Great  Western- 
Babn  mit  1,484.338  £  Gesaminteinnahnie.  Die  grösstc  Verkehrsziffer 
(mit  Ausnahme  der  Metropolitan-ßahu)  weist  jedoch  die  Great  Eastern- 
Bahn  mit  39,380.086  Reisenden  auf,  wovon  35,667.966  auf  die 
III.  Classe  entfallen.  Ihr  zunächst  steht  dann  die  London-  nnd  North 
Western-Bahn.  welche  einen  Oesaraiutverkehr  von  31,201.753  Personen 
besass,  wovon  28,578.953  Personen  in  III.  Classe  befördert  wurden 

AUS  DEM  VERORDNUNGSBLATTE  DES  K.  K. 
H  ANDELSMINISTERI  UMS. 

V.-Bl.  Nr.  186.  Brthellnng  der  Concesaion  zum  Baue  und  Be- 
triebe einer  Tramway-Llnle  toi  Humacz  nach 
Grusska- 

„      „  137.  AgloznscblagKO  den  Fahr- nid  Fraohtgeliahren 
anf  den  österreichischen  Eisenbahnen. 

(Auch  vom  1 .  Decetnber  1892  ab  wird  bis  auf  Weiteres 
«in  Agiozoschlag  für  die  in  Silber  ausgedruckten 
Gebühren  von  Seiten  der  Eisenbahnen  nicht  ein- 
gehoben.) 

KALEXDERSCHAU. 

Oesterreichlacher  Ingenieur-  und  Architekten-Kalender 
für  das  Jahr  1893.  Ein  Taschenbneh  nebst  Notizbuch 
für  Architekten,  Baumeister,  Civil-Ingenienre, 
Eisenbahn-  und  Maschinenbau-Ingenieure,  Stu- 
dierende an  technischen  Hochschulen  etc.  Her- 
ausgegeben von  Prof.  Dr.  R.  Sonndorfer.  k  k. R eg lernngs- 
r a t h  und  dlplom.  Ingenieur,  J.  Melan,  o.  fi.  Professor  an 
der  k.  k.  technischen  Hochschule  in  Brünn.  Frinf- 
nndzwanzigster  Jahrgang.  Mit  einer  Beilage. 
Wien.  Verlag  von  R.  v.  Waldheim.  Elegant  gebun- 
den lt.  2.—.  Dieser  im  Jahre  1867  von  Dr.  Sonndorfer  gegründete 
nnd  seit  1883  von  beiden  genannten  Verfassern  herausgegebene 
Kalender  feiert  mit  dein  vorliegenden  Jahrgangs  das  Jubiläum  seines 
viertelhnndertjahrigen  Bestandes.  Er  ist  in  der  Fachwelt  ebenso  be- 
kannt wie  seine  Herausgeber  dies  als  Fachschriftsteller  sind,  und 
wächst  an  Inhalt  und  sorgfältiger  Redigirung  noch  immer  mit  jedem 
neuen  Jahrgange.  Auch  diesmal  hat  er  atofflion  und  actuell  gewonnen 
durch  die  Neubearbeitung  des  Capitels  .Maschinenbau'*,  von 
diplom.  Ingenieur  K  o  v  a  r  i  k,  Coustnicteur  an  der  k.  k.  techn. 
Hochschule  in  Wien,  und  die  Revision  des  Capitels  „Elektro- 
technik", von  Prof.  Zi  ekler  an  der  technischen  Hochschule  in 
Brünn.  In  dem  <  apitel  „S  t  e  i  n-  u  n  d  M  a  11  e  r  w  e  r  k  «  e  o  11  *  t  r  n  c 
t  i  0  n  e  n"  wurden  Notizen  Ober  «ine  neue  üewülbeconstruetion  ans 
Beton  mit  Eiseiirippeuverstarkung,  in  dem  Capitel  „Brücken- 
bau*1 die  neue  Verordnung,  betreffend  die  Verwendung  von  Fluss- 
eisen tür  Brücken,  neu  aufgenommen.  Eine  erwünschte  Zugab«  ist 
aneb  die  ausführliche,  von  Landesbauadjnnct  N  e  m  i  u  a  r  besorgte 
Zusammenstellung  der  B  a  u  v  o  r  *  c  h  r  i  f  t  e  n  der  einzeluen  Krou- 
llnder.  An  der  stofflichen  Eintlieilnng  der  letztjahrigeo  Auflage  wurde 
mit  geringer  Aenderang  festgehalten  ;  dagegen  wurde,  um  dem  Zwecke 
des  Kalenders  als  Nutizbnch  besser  zu  entsprechen,  das  Kalendarinm 
erweitert  uud  die  Anzahl  Notizblätter  vermehrt.  Die  Beilage  enthalt 
wieder  nebst  den  l'reistabellen  und  Houorarnonuen  das  tlmnlichst 
richtig  gestellte  Personal- Verzeichnis  der  i'sterr.  Bauämter. 

Kalender  fttr  Eisenbahn-Techniker.  Gegründet  von 
Edm.  Heueinger  von  Waldegg.  Neu  bearbeitet  unter 
Mitwirk  uug  von  Fachgenossen  von  A.  W.  Meyer, 
k  0'  ni  gl.  Regierungs-Bau  in  «ister  bei  der  krmigl. 
Eisenbaho-Direction  in  Hannover.  Zwanzigster 
Jahrgang  1893.  Nebst  einer  Beilage,  einer  neuen 
Eisenhahnkarte  in  Farbendruck  und  zahlreichen 
Abbildungen  i  m  T  e  x  t  e.  '.V  i  e  s  b  a  d  e  n.  Verlag  von  .I.E. 
Bergmann.  Preis  4  Mark.  —  Auch  dieser,  in  technischen  und 
«peciell  in  ei*enb*biitechnisch«ii  Krri«en  überall  eingebürgerte  Kalen- 
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der  bedarf  weder  bezüglich  seines  vortrefflichen  Inhaltes,  noch  seiner 
hundsainen  soliden,  An»»t*t tun«  einer  Empfehlung.  Von  den  reich- 
haltigen Zusätzen  und  Verbesserungen  des  Jahrganges  I8!>H  er- 
wähnen wir  nnr,  «las»  alle  Daten  auf  den  neuesten  Standpunkt  ge- 
bracht worden  sind,  so  die  Ei'cnbabnkartc.  die  Verzeichnisse  der 
Eisenbahn-Verwaltungen  und  Staüonsanlagcn.  Feiner  sind  in  der 
Abthcüuiig:  ,(i(»euc  und  Normen"  die  vom  1.  Jänner  ltWJ 
gütigen  Voindirifi.  ii :  „B  <•  l  r  i  e  1> s o  r  d  n  u  n  e  f  U  r  die  H  a  n  p  t- 
e  i  s  e  n  b  n  Ii  n  e  n  D  e  u  t  s  c  h  la  n  d  die  „Normen  für  den 
Raa  n  n  d  die  A  Ii «  r  i)  s  t  u  n  g  der  H  a  u  |i  t  e  i  s  e  n  h  n  b  u  e  n 
Deutschland»',  die  „B  a  Ii  n  o  r  d  n  u  n  g  für  die  Neben- 
K  i  .«  e  u  b  a  h  n  e  n  P  e  u  t  s  c  h  I  n  nd  s*  und  die  .S  i  g  ü  n  1  -  O  r  d- 
n  u  u  g  f  U  r  d  i  r  K  i  a  e  n  b  a  h  n  e  u  D  e  u  I  s  r  b  I  a  n  d  s"  aufgenommen. 
Die  „Technischen  V  e  r  c  i  n  b  a  r  u  n  g  e  n"  und  da«  ,Be- 
trieb  sreuleiuent  des  Verein»  de niie lier  Eisen- 
bahn-Verwaltungen- siud  den  neuesten  Beschlüssen  ge- 
mäss berichtigt  it.  ».  w. 

Kalender  für  Eiseubahobeamte  für  du  Jabr  1803. 
Zwanzigster  .(abranne.  Bearheitet  vom  B  e  t  r  i  e  h  «- 
SerreUr  Gehrche.  Mit  I  E  i  s  e  n  1»  a  Ii  n  k  a  r  t  e.  Laden- 
preis 2  Mk..  8  n  b  «  c  r  i  p  t  i  o  n  s  ]i  r  r  i  s  Tor  K  r  s  c  Ii  e  i  n  e  n 
1  Mk.  Dresden,  Verlag  von  Herbnrd  K  nhtuintin.  Wir 
begritsseu  diesen  langjährigen  Bekannten  auch  heuer  als  ein  vor- 
treffliche« und  dabei  «ehr  billige«  Taschenbuch  tUr  Eisenbahnbeaiiile, 
das  sieb  auf  kleinem  Räume  doch  ein  weite»  Gesichtsfeld  wahrt,  in- 
dem uebst  den,  unmittelbar  den  Betriebs  dienst  treffen- 
den Nonnen  auch  eine  Menne  darin  ist,  was  den  Eiseubahn- 
beumten  all«  gebildeteil  und  praktischen  Menschen  Überhaupt  intercesiren 
tuuas.  Neben  dem  Betriebs-  und  Bahnpolizei-Regle- 
iii  e  n  t,  den  Telegraphen  zeichen  etc.  befinden  Hieb  auch 
p  h  y  *  i  k  a  I  i  *  e  Ii  e  und  mathematische  Tabellen,  allge- 
mein interessante,  weil  in  da»  Alltagsleben  eingreifende 
g  e  r  i  e  h  1 1  i  c  h  e  K  n  t  s  e  h  e  i  d  n  n  g  e  n  nnd  vieles  andere  Nützliche.. 
Ein  Kalendarinm  mit  Notizbtättern  und  eine  Eisenbahnkarte  Mittel- 
Europas  sind  beigebnnden.  Nach  Inhalt  und  Absatz  hat  der  Kalen- 
der auch  diesmal  erfreulichen  Aufschwung  geuommru  und  sich  nament- 
lich im  Kreise  deutscher  Betriebsbeainten.  erhöhte  Sympathie  er- 


Kalender  Mr  Elektrotechnik  pro  1898.  Bearbeitet 
von  Ingenieur  Jonef  KiSmer.  Docent  f  II  rElektrotec  fa- 
ll ik.  W  e  a  e  n  1 1  i  e  h  geänderte  Auflage.  VII.  Jahrgang. 
Wien,  Verlag  von  Moritz  Perle*,  tl.  1  .<V0  —  Der  unseren 
Lesern  dnreh  sein  heimisches  Wirken  noch  iu  bester  Erinnerung 
stehende  Verfasser,  von  dem  nun  schon  eine  stattliche  Reibe  von 
Schriften  Uber  Elektrotechnik  verbreitet  i«t,  hat  auch  den  vor- 
liegenden Kalender  »o  vortrefflich  bearbeitet,  das*  jeder  Elektrotech- 
niker ihn  als  willkommenes  Handbuch  gerne  gebrauchen  wird.  Er  ent- 
hält «I«  einleitende  Capite)  wieder:  Algebraische  Formen,  die  ftlr 
den  gegebenen  Zweck  nftthigen  Grundlehreu  der  Mechanik.  Hydraulik, 
den  Magnetismus  nnd  der  Elektricitüt  selbst.  Der  eigentliche,  die 
Elektrotechnik  enthaltende  Theil  zerfallt  in  die  Capitel: 
Telegraphle,  Fertieprecbwesen,  dann  über  die  ga] rauschen  Elemente, 
die  oiagnct-  nnd  dynainoelektrisch'M)  Maschinen,  über  die  bei  Dynamo« 
vorkommenden  Stomngen  und  tieren  Behebnng,  Uber  Wechselströme, 
elektrische  Beleuchtung,  Photometrie  u.  s.  w.  Nicht  weniger  als  47 
physikalische,  in  die  Elektrotechnik  einschlägige  Tabellen  sind  in  das 
Werk  aufgenommen,  obwohl  gerade  diese  Sammlung  zu  Gunsten  einer 
praktischer  Formeln,  worunter  die  von  Kittler  über  die  Be- 
elektrischer  Grössen  bei  Dynamomaschinen,  heuer  gekürzt 
3er  ganze  Inhalt  tiud  dessen  Anordnung  zeigt  von  den 
Kenntnissen  und  der  vielseitigen  Erfahrung  de«  Bearbeiters,  der  ge- 
nau weiss,  was  seine  Faclicollegen  jeden  Augenblick  zur  H«ud 
halten  müssen.  M-  a. 

Nlederösterr.  Amtskaleader  (Br  1899.  Eine  der  hervor- 
ragendsten Erscbeinuugen  unter  den  verschiedenen  Jahrbüchern  ist 
der  Niederi'Slerr.  Amt  skatender,  dessen  XXVIII.  .lahrgang  soeben  in 
Verlage  der  k.  k.  Hof-  und  Siaatsdruckerei  ausgegeben  wurde.  Der- 
selbe bringt  ausser  einem  alle  Konfessionen  umfassenden  Kalendarinm 
mit  allerlei  Vormerkbliittern.  ausführliche  Uebersiehteu  über  den  Aller- 
höchsten Hof,  die  legislativen  Körperschaften.  Civil-,  Militär-  und 
kirchlichen  Behörden  und  Ausladen  der  üesamnitiiioiiurcuie,  mit  beson- 
derer Hedacbinahiuc  auf  Niederösterreich,  hexnglich  dessen  er  auch  die 
tiemeiudevertretnngen,  Unterrichts-  und  Krankenanstalten,  sowie  Ver- 
eine enthält.  Zahlreiche,  dem  täglichen  Verkehrsleben  dienende  Notizen 
geschäftlichen  Charakters,  wie  beispielsweise  über  die  neue  Kronen- 
wähmng,  bilden  eine  willkommene  Heigabe.  Von  .l.ibr  zu  .labr  be- 
reichert und  mit  anerkenneuswerther  .Sorgfalt  redigirt,  kann  dieses 
Buch  auch  in  der  neuen  57  Bogen  starken  Ausgabe  seitens  aller  Be- 
hörden, Gemeinden  uud  Ci.rporationeu,  sowie  Jener,  die  mit  denselben 
in  Verkehr  zu  treten  in  die  Lage  kommen,  einer  freundlichen  Aufnahme 
sieber  »ein. 


GeacaftftsvVormerkulItter  ffr  1893.  Zu  den  praktischesten 
Vormerkbücher«  gehört  unstreitig  das  im  Verlage  der  k.  k  Hof-  und 
Staatsdrncketei  im  XXI.  Jalirgunge  ausgegebene,  welches  zahlreiche 
nach  den  varachicdeuarllgsten  Bedürfnissen  ruhricirte  Blätter  fllr 
Eiutragitng  der  Einnahmen  und  Ausgaben,  Anlage  von  Tages-, 
Wochen-,  Monats-  und  .lahresvoimerken,  StnudenplAaen  u.  ».  w., 
ferner  Intcreiseu-,  (Sehalts-  und  Lohnberechnung»-,  Mass-  und  Ge- 
wichts-, sowie  Münz-  und  Zeitvergleichnng«  Tabellen,  Post-,  Tele- 
graphen- und  Telephnntarife,  dann  die  Stempclscalen,  sowie  ein  Ver- 
zeii-hnis  der  im  nächsten  Jahre  stattfindenden  Lottoanlebens-Ziehiingeii 
enthält  Die  vielseitige  Verwendbarkeit  dieses  Vormerkbuch**  und 
dessen  hilliger  Preis  werden  dasselbe  auch  diesmal  die  weiteste  Ver- 
breitung linden  lassen. 


L1TKKATUH. 


Die  Ermbergbahn. 

Hicfla  ii -  Eisenerz  n 

1 2  A  Ii  h  i  I  d  11  n  g  e  Ii  und 
gen.   0  c  t  a  v,    ti  e  h.  HO 


M  i  t  den  Anschl nsastrecken 
n  d  V  o  i  d  e  r  n  b  e  r  ir  -  L  e  o  b  e  Ii.  Mit 
ein  er  Orieiiti  rmi  ut  tart  e.  I  il<>- 
kr.   A.   H  a  r  1 1  e  b  e  n's   Verlag   i  u 


Wien.  Cuter  den  liergbabucn  in  den  Ostalpen  ist  die  im  Früh- 
jahr \Hi>J  eröffnete  „Erzbergbahn",  welche  den  uralten  Eiseuhetriehs- 
ort  Eisenerz  im  »teirischeu  Oberlände  mit  Vorderuberg  ■  im  weiteren 
Sinne  llieflau  mit  Leoben  —  verbindet,  eine  Sehenswürdigkeit  ersten 
lUnges.  Sie  ist  im  gleichen  Masse  hervorragend  durch  die  Gestaltung 
der  Landschaft,  welche  sie  durchzieht,  als  in  Betug  auf  ihre  tech- 
nische Anlage,  die  im  Allgemeinen  an  jene  der  vielgepriesenen 
.Semmeringbahn"  erinuert,  sie  jedoch  durch  das  eminent  moderne 
System  —  Adhäsion«-  und  Zahnradbahn  —  nn  actucllem  Iuteresse 
weit  (ibertrifft.  Das  vorliegende,  reizvoll  ausgestattete  Schriftcben 
bezweckt,  den  Besucher  jener  Gegend  über  alle  technischen  Detail*, 
das  Principielle  des  .Aht'achen  Systera»"  in  seiner  besonderen  An- 
passung an  die  «Irtlicheu  Verhältnisse  am  Erzberg  nnd  sonstige  sach- 
lich hemi  rkenswertbe  Dinge  zu  unterrichten.  Zugleich  ist  auch  dem 
touristischen  Interesse  Genüge  geleistet,  indem  die  Aufmerksamkeit 
des  Leser»  —  beziehungsweise  Reisenden  -  auf  die  hervorragenden 
S '.haust licke  der  hier  in  Frage  kommenden  Gegenden  gelenkt  wird. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Clubverearnmlnng  am  Dienstag  den  6.  Deceniber  18«*. 
Der  Präsident  des  Club,  Herr  Hofralh  Dr.  Liharzik  eröffnete  die 
Versammlnng  mit.  lolgenden  geschäftlichen  Mittheilnngen  i  Der 
nächste  Vortrag  rindet  Dienstag  den  13.  Deceniber 
statt,  uud  zwar  wird  der  Herr  k.  k  Ministerialrat!]  Dr.  F.  Migerka. 
Oeutral-Gcwerbe  Inspector,  über :  „D  a  s  g  e  w  e  r  b  e  -  h  y  g  i  e  n  i  sc  he 
Museum  in  Wien-  sprechen. 

Der  Herr  k.  k.  Ministerialrat!!  Dr.  F.  Migerka  hat  den 
Club  zur  Besichtigung  des  von  ihm  gegründeten  gewerbe-hygieniseben 
Mussums  eingeladen,  hei  dein  Umstände,  jedoch,  als  dieses  Mn*euui 
derzeit  iu  beschränkten  Räumlichkeiten  uutergebracht  ist  und  daher 
gleichzeitig  höchsten«  40  Personen  der  Zutritt  gestattet  werden  kann, 
muss  die  Besichtigung  gruppenweise  Btattriuden.  Das  Nähere  hierüber 
wird  in  dem  Cluborgane  mitgcthcilt  werden. 

Nachdem  zu  dem  geschäftlichen  Theile  Niemand  das  Wort 
wünscht,  ladet  der  Vorsitzende  den  Herrn  Ingenieur  Adolf  Schmidt 
ein,  den  von  ihm  zugesagten  Vortrag  tlber:  „Die  Wirkungen  des  be- 
wegten Wassers  nnd  ihre  Ursachen  iu  Beziehung  auf  die  Eisenbahnen" 
zu  halten. 

Herr  Ingenieur  Adolf  Schmidt  sprach  nnninehr  über  das  von 
ihm  gewählte  Thema  nnd  wurden  dessen  Darlegungen  beifallig  anf- 


Da  sich  eine  Diseussion  au  deu  Vortrag  nicht  knüpfte,  sprach 
der  Vorsitzende  dem  Herrn  Vortragenden  den  Dank  aus  nnd  schloss 
die  Versammlung. 

Der  Schriftführer:  Dr.  v.  Kautsch. 


BesichtigonK  des  gewerbe-hygieniseheo  Mneearna  (Stadt, 
Reichsrathsstrasse  JJ.  I.  Stock).  In  Folge  frenndlicher  Einladung  des 
Gründer«  die.sca  Mnscuois,  Herru  k.  k.  Ministerialratltes  Dr.  F. 
M  iger  ka,  Central-Gewerln>Inspector».  «ird  die  Besichtigung  wegen 
der  beschränkten  Räumlichkeiten,  in  Gruppen  von  je  10  Herren 
Sonntag  den  18.,  Moutag  (Feiertag!  den  26.  December  1892. 
eventuell  auch  Freitag  (Feiertag)  den  6.  Jinuer  1898  stattfinden. 
Die  Karten  für  jeden  dieser  Besuchstage  können  in  der  Clnbkauzlei 
behoben  werden. 

Die  Versammlung  der  Tbeilnehmer  m  diesen  Besichtigungen 
rindet  vor  dem  Museum,  unter  den  Arkaden,  präcise  10  Uhr  Vor- 
mittags, statt. 

Ii  ii  s  E  \  c  u  r  s  i  o  n  s  -  C  o  m  i  t  e 


KlgsuUiaui,  Uumiugab«  und  V^rUg  ilca  Club 


Kttr  die  fted&clioa  \  eraatwurtlich : 
ADALBEKT  v.  MKRTA. 


^»rsck^von^K.  sriES  d 
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Wien,  den  18.  December  1892. 


XV.  Jahrgang. 


INHALT:  ClubYeroatnmlang.  —  Hönigsvald's  Denen  schmiedeisernes  Rad  fltr  Eisenbahnfahrzeuge.  —  Dan  n«ne  Betriebs- Reglement.  Vor- 
trag des  Herrn  I>r.  J.  Schwab,  Secretär  der  Kaiaer  Ferdinand«- Nordbabn,  gehalten  in  der  Clnbveriamralung  am  32.  November 
1892.  —  Chronik  :  Personaluachrlehten.  Weiner  Ton  Siemen«  t.  Eröffnung  der  »teiermürkinchen  Landesbabn  Preding— Wiesels- 
dorf—Staina.  Abänderung  der  Bestimmungen,  betreffend  die  Einführung  Ton  Eisenbahn-Frachtbriefen  mit  aufgedruckten  Steropel- 
Ecicben.  Preis- Aufgabe  xnm  ünjahrigea  Ocdenktage  de«  Vereines  für  Eisenbahnknude.  Entwarf  eines  neaen  bundesgesetzes, 
betreffend  den  Transport  auf  Eisenbahnen.  —  Ans  dem  Verordnungsblatt«  des  k.  k.  Handelsministerinmii.  —  Literatur: 
0.  Freytag,  Verkebnkarte  von  Oeaterreich  l'iigarn.  Theorie  und  Praxis  des  Eisenbahngleises  Ton  Alois  Stani.  Deutscher  Hoch- 
schnlkalender.  —  Clnb-Nachrichten. 


Clnbversaiiiinliing:  Dienstag  den  3.  Jfinner 

1893,  7  Uhr  Abend«.  Vortrag  des  Herrn  Wilhelm  von 
L  i  n  d  h  e  i  m ,  Rittmeisters  a.  D.,  königl.  rumänischen 
General-Consuls,  Bergwerks-  und  Fabriksbesitzen«,  über: 
„Kohlf  und  Einen  im  Wrlicrrfohrr  Ende  de*  Jahrhundert*." 


Homgsvald's  Deocs  sehniiedeisernes  Rad 
für  Eiseabahafahrzeagc. 

Die  kürzlich  durch  die  Tagespiesse  gegangene  Nach- 
richt, dass dem  Regierutigsrathc  H  ö n  i  gs  v a  1  d  die  Construc- 
lion  eines  neuen  schmiedeisernen  Scheibenrades  gelungen 
sei.  hat  begreiflicher  Weise  in  den  betheiligten  Kreisen 
berechtigtes  Aufsehen  erweckt;  handelt  es  sich  doch  um 
einen  Bestandteil  der  Eisenbahnfahrzeuge,  der  sowohl 
in  Hinsicht  der  Sicherheit  des  Betliebes,  wie  auch  wegen 
seiner  in  grossem  Umfange  kommenden  Verwendung  für 
die  Ökonomie  eine  bedeutende  Rolle  spielt. 

Sich  mit  dem  Gegenstande  zu  befassen,  dazu  haben 
den  Elfiuder  zwei  nauptmomente  veranlasst.  Zunächst  ist 
«r  der  Meinung,  dass  es  für  die  Eisenbahnverwaltnngen 
erwünscht,  ja  unter  gewissen  Umstünden  eine  zwingende 
Notwendigkeit  sei,  in  der  jetzigen  Art  der  Räderbe- 
schaffung  eine  Aeudernng  eintreten  zu  lassen. 

Damit  sich  nämlich  die  Eisenbahnverwaltnngen  vor 
künstlich  erhöhten  und  übermassigen  Preisen  für  Erzeug- 
nisse zu  Eisenbahnzwecken  schützen,  und  diese  in  normaler 
und  bescheidener  Grenze  halten,  sind  sie  im  Allgemeinen 
bemüht,  die  für  ihren  Bedarf  nöthigen  Erzeugnisse  ent- 
weder gänzlich  oder  zum  Theile  selbst  herzustellen,  wes- 
halb sie  denn  auch  ihre  Anlagen  so  eingerichtet  haben, 
das»  sie  im  Nothfalle  Fahrbetriebsmittel  oder  deren  Be- 
standteile, sowie  Einrichtungen  für  Bau-  und  Betriebs- 
zwecke selbst  decken.  Zu  Zeiten  aussergewöhnlichen  Be- 
darfes, in  denen  die  Eisenbahnverwaltnngen  darauf  an- 
gewiesen sind,  bei  der  Deckung  ihrer  Erfordernisse  unter 
allen  Umständen  sich  den  betreffenden  Industrie-Unter- 
nehmungen ganz  zuzuwenden,  oder  bei  Anschaffung  solcher 
Erzengnisse,  welche  sie  selbst  herzustellen  nicht  in  der 
Lage  sind,  weil  die  hiefür  nöthigen  Anlagen  noch  fehlen, 
sind  die  Eisenbahnverwaltungen  gezwungen,  selbst  bei 


I  Einleitung  von  Concnrrenz-Ausschreibuugen  entweder  sehr 
|  hohe  Preise  zu  zahlen,  oder  sich  mit  Erzeugnissen  minderer 
Güte  zu  begnügen. 

Zu  jenen  Erzeugnissen,  welche  die  Eisenbahnen  immer 
in  grossen  Mengen  noch  benötigen  werden,  welche  aber  in 
eigener  Regie  bisher  überhaupt  nicht,  oder  wenigstens 
nicht  in  einer  dem  Eigenbedarfc  genügenden  Anzahl  au- 
gefertigt werden  können,  gehören  in  erster  Linie  die 
Räder  für  Fahrzeuge  aller  Art.  Obwohl  nun  die  Bilder 
der  Eisenbahnfahrzeuge  zu  den  wesentlichsten  Bestand- 
teilen gehören,  so  haben  doch  die  Eisenbahnen  auf  die 
Erzeugung  derselben  sich  nicht  eingerichtet,  zunächst 
darum  nicht,  weil  die  bisherigen  Methoden  der  Anfertigung 
von  Rädern  sehr  kostspielige  Einrichtungen  erforderlich 
machen. 

Der  zweite  Gesichtspunkt,  welcher  hier  gleichfalls 
massgebend  war,  ist  der,  dass  nach  der  Meinung  des  Er- 
finders eine  der  jetzt  im  Gebrauche  stehenden  Radgattnngen 
keineswegs  noch  auf  jener  Höhe  der  Vollkommenheit  steht, 
auf  welcher  sie  gegenüber  den  an  sie  gestellten  An- 
forderungen stehen  sollte.  Dies  gilt  zunächst  von  den  auf 
den  heimischen  Bahnen  noch  in  bedeutendem  Umfange  in 
Verwendung  stehenden  Schalengussrädern.  Das  vielfache 
und  häufige  ScbadhaUwerden  von  Schalengussrädern  und 
der  Umstand,  dass  die  Fahrbetriebsmittel  wegen  solcher 
Gebrechen  aus  dem  Verkehre  gezogen  werden  müssen, 
ist  ganz  besonders  zu  Zeiten  eines  regeren  Verkehres 
höchst  nachteilig,  und  führt  auch  wegen  der  diesen  Ge- 
brechen innewohnenden  Gefährlichkeit  zu  nn berechenbaren 
Counplicationen.  Aber  auch  schon  der  Umstand,  dass  Gnss- 
räder  an  der  Lauffläche  leicht  unrund  werden,  also  so- 
genannte flache  Stellen  erhalten,  trögt  wesentlich  da/.n 
bei,  dass  nicht  nur  die  Wagen  Schadeu  leiden,  sondern 
es  werden  auch  die  Schienen  und  der  gesummte  Oberbau 
durch  derartige  unrunde  Räder,  welche  hämmernd  auf  die 
Schienen  wirken,  sehr  stark  in  Mitleidenschaft  gezogen. 
Einer  der  empfindlichsten  Uebelstände,  welcher  mit  der 
Benützung  der  Gussräder  verbunden  ist  und  die  Last  der 
Verantwortung  erheblich  vergrössert,  ist  aber  der,  dass 
die  Brüche  bei  diesen  Rädern  oft  plötzlich  erfolgen,  ohne 
dass  vorher  ein  Symptom  der  Mangelhaftigkeit  oder  Schad- 
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haftigkeit  des  Rades  festgestellt  werden  konnte.  Dazu 
kommt  noch,  dass  die  Anschaffung  von  Gussrüdern,  ob- 
wolil  dieselben  sich  in  der  ersten  Beschaffung  billiger 
stellen,  doch  für  die  Bahnen  unökonomisch  ist,  und  zwar 
hauptsächlich  deshalb,  weil  die  Gussräder  übcrhanpt  nur 
eine  kurze  Dauerhaftigkeit  haben  nnd  auch '  während  dieser 
Dauer  verhältnismassig  grosse  Auslagen  für  deren  Er- 
haltung verursachen.  Der  Umstand  also,  dass  sowohl 
Material  wie  auch  Herstellungsweise  dieser  Räder  bei 
uns  nicht  auf  jener  Stufe  der  Vollkommenheit  stehen,  wie 
dies  in  Nordamerika  der  Fall  ist,  wo  auch  in  Folge  dessen 
das  Sehalengussrad  fast  ausschliesslich  in  Verwendung 
steht,  ist  daher  ein  zwingender  Grund,  jenen  Rädern, 
welche  mit  Radreifen  versehen  sind,  und  deren  Centrum 
nicht  aus  Gnsseisen  besteht,  den  Vorzug  zu  geben.  Aber 
auch  für  die  bisherigen,  einer  Abnützung  nicht  unter- 
worfenen und  daher  keinen  continuirlichen  Eisenbahn-Be- 
darfsartikel bildenden  Radsterne,  Radcentren  oder  Rad- 
scheiben, bestehen  noch  keine  besonderen  Fabrikseinrich- 
tnngen,  und  sind  bei  der  gegenwärtigen  Methode  der 
Anfertigung  von  Radcentren  noch  erhebliche  Schwierig- 
keiten vorhanden. 

Die  Erzeugung  von  schmiedeisernen  Radcentren, 
welche  unbestritten  die  besten  sind,  ob  sie  nun  Speichen- 
oder Scheibenräder  sind,  ist  noch  immer  so  behindert,  dass 
man  dieselben  in  kleinen  Mengen  überhaupt  nicht  erzeugt, 
nnd  sie  nur  von  wenigen  und  von  solchen  grösseren  Eisen- 
werken hergestellt  weiden,  welche  die  geeigneten  kost- 
spieligen Walz-  und  Schmiedeeinrichtungeu  besitzen  und 
welche  grössere  Qauti  täten  des  für  die  Räderfabrikation 
erfoi-derlichen  Robmaterials  auf  Vorrath,  ohne  grossen 
Schaden  hiebei  zu  erleiden,  anzufertigen  vermögen. 

Diese  und  noch  anderweitige  Gesichtspunkte,  nament- 
lich jene  der  Oekonomie,  haben  nun  den  Erfinder  ver- 
anlasst, ein  Rad  zu  schaffen,  welches  allen  Anforderungen 
sowohl  in  betriebstechnischer  wie  auch  wirtschaftlicher 
Hinsicht  entsprechen  und  die  Xachtheile  und  Fabrikations- 
liindeinisse  der  derzeit  in  Verwendung  stehenden  Räder 
beseitigen  soll.  Seinen  eigenartig  ausgeschmiedeten  schmied- 
eiseroen  Radscheiben  vindiciert  der  Erfinder  als  Vortheile : 
dass  die  Verwendung  eines  auf  Walzen  erzeugten  Materials 
gänzlich  ausgeschlossen  ist  uud  dass  mau  die  Möglichkeit 
hat,  solche  Räder  auch  in  kleinerer  Anzahl  oder  in  einzelnen 
Stücken  auf  billige  und  einfache  Art  selbst  herzustellen. 

Die  Grossfabrikation  oder  Massenerzeugnng  solcher 
schmiedeisemer  Radscheiben  ist  durch  die  erwähnte, 
patentirte  Methode  in  eine  Kleinfabrikation  oder  in  eine 
Einzelnerzeugnng  umgewandelt  nnd  ist  dadurch  jeder 
Eisenbahn  die  Möglichkeit  gegeben,  schmiedeiserne  Rad- 
centren  für  den  Eigenbedarf  in  eigener  Regie  zu  erzengen 
und  sich  vor  hohen  Marktpreisen  zn  schützen. 

lieber  die  Herstellung  dieses  Rades,  sowie  über  die 
damit  bereits  vorgenommenen  Versuche  entnehmen  wir 
der  von  dem  Erfiuder  veröffentlichten  Monographie  folgende 


Angaben.  Alte,  abgenützte  Schmiedeisenbcstandtheile  und 
Abfälle  werden,  in  grösseren  Facketen  gebunden,  in  einem 
grossen  Schmiedefeuer  zur  Schweissglühhitze  gebracht 
und  unter  eiuein  Hammer  zusammengeschmiedet, 

Die  derart  gebildeten  grösseren  Eisenklumpen  von 
150  bis  200  kg  werden  hierauf  in  einer  eigenen  Art  zu 
vorzüglichen,  gänzlich  homogenen,  sehr  haltbaren  Rad- 
scheiben  mit  Felgenkranz  und  Radnabe  in  Formen  aus- 
geschmiedet. 

Jede  grössere  Schiuiedewerkstätte  ist  daher  in  der 
Lage,  ohne  Benützung  eines  eigens  für  diesen  Zweck  ge- 
kauften Walzeisenmateriales  solche  Radcentren  gehr  billig 
in  dauerhafter  und  vorzüglicher  Ausführung  herzustellen. 

Die  besondere  Güte  des  ausgeschmiedeten  Schmied- 
eisens, dessen  mechanische  Bearbeitung  die  Festigkeit, 
nicht  minder  die  Elasticität  und  die  Härte  verstärkt,  ist 
allen  Fachmännern  genügend  bekannt;  sie  wird  noch  er- 
höht, wenn  bei  der  Erzeugung  und  der  vorhandenen 
Schwei  ssbarkeit  —  nach  dem  bewährten  Lehrsatze  —  die 
Adhäsion  in  Cohäsion  übergeht 

Und  das  sind  vor  Allem  die  Hanptvorzüge  der  Herstel- 
lung der  patentierten  Rädercentren. 

Während  bei  den  Sternrädern  der  Stern  eines  acht- 
speichigen  Rades  aus  vielen  Stücken  zusammengestellt  ist 
und  mindestens  18  Schwei ssstellen  hat,  worunter  sich 
manche  (besonders  in  der  Nabe)  befinden,  welche  man 
selbst  bei  grösserer  Aufmerksamkeit,  während  der  Be- 
arbeitung nicht  auf  ihre  Güte  beurtheilen  kann,  wird 
bei  dem  neuen  Rade  die  ganze  R&dscheibe  samtnt 
Nabe  und  Felgenkranz  aus  einer  einzigen  gut  packetierten 
Luppe  vom  Centrum  an  die  Peripherie  herausgetrieben, 
so  dass  jeder,  auch  der  kleinste  Materialfehler  schon 
während  der  Erzeugung  zu  Tage  tritt. 

Nachdem  die  ganze  Radscheibe  aus  einem  einzigen 
Stück  Materiale  von  gleichmiissig  guter  Qualität  erzeugt 
wird,  ist  auch  die  Continnität.  welche  die  Radscbeibe  in 
Verbindung  mit  Nabe  und  Felgenkranz  bat,  eine  ganz 
vorzügliche. 

Die  Erwerbung  dieses  Patentes  für  die  Erzeugung 
von  ausgeschmiedeten  schmiedeiserneii  Radcentren  (Rad- 
scheiben) ist,  abgesehen  davon,  dass  die  bedeutenden  Ab- 
fälle an  Schmiedeisen,  welche  bisher  zu  billigen  Preisen 
hintangegeben  werden  mussten,  zu  einer  entsprechenden 
rentablen  Verwertung  gelangen,  für  die  Eisenbahn-Gesell- 
schaften,, insbesondere  aber  für  jene  von  grossem  Vortheile, 
welche  eine  grosse  Anzahl  von  Gusseisenrädern  in  ihrem 
Fahrparke  doi-zeit  noch  in  Verwendung  haben,  weil  diese 
Räder,  wie  schon  früher  erwähnt,  wohl  in  der  ersten 
Anschaffung  billig,  aber  höchst,  nnökonomisch  für  die 
dauernde  Benützung  sind,  und  man  durch  die  Erzeugung 
von  schmiedeiseraen  Badcentren  aus  Altmateriale  nach 
diesem  Verfahren  in  eigener  Regie,  d.  Ii.  in  den  eigenen 
Werkstätten  der  Bahiianstalteti  nach  nnd  nach  sich  von 
Uuss rädern  auf  billige  und  leichte  Art  befreien  kann. 
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Wird  jedoch  einer  Eisenbahn  die  Gelegenheit  gegeben 
sein,  nach  und  nach,  ohne  bedeutende  plötzliche 
Anklagen,  also  durch  einen  annuitätenmässigen  Ersatz 
vou  de»  unökonouiiseben  Gussrädern  anf  die  bedeutend 
besseren  Tyreräder  überzugehen,  wie  dies  durch  Er- 
zeugung der  ausgesch miede ten  Scheibenräder 
nach  diesem  Patente  in  eigener  Regie  vollkommen  der 
Fall  ist,  dajm  wird  auch  die  Verwendung  der  Schalen- 
gussräder gänzlich  aufhören,  und  darin  —  in  der  Sub- 
stitution! —  liegt  gleichfalls  ein  Vorzug  dieser  Methode 
auf  Erzeugung  der  ausgeschmiedeten  schmied- 
eisernen Scheibenräder. 

Das  Verhältnis,  nach  welchem  die  Erhaltungg- 
kosten  der  Gussräder  gegenüber  den  Tyrerädern  höher 
stehen,  stellt  sich  jedoch  für  das  Tyrerad  mit  der 
neuen  Radscheibe  noch  günstiger,  weil  bei  znmindest 
gleicher,  wenn  nicht  besserer  Qualität  und  Dauerhaftigkeit 
die  Erzeugungskosten  der  Radscheibe  an  sich  schon  ge- 
ringer sind,  als  jene  des  Radsternes. 

Gleichwie  die  Sternräder  gelinge  Erhaltungskosten 
bezüglich  der  Radsterne  verursachen,  werden  für  das  neue 
Rad  diese  Kosten  noch  geringfügiger  sein,  weil  mit  Rück- 
zieht auf  den  Umstand,  dass  die  Radscheibe  aus  einem 
einzigen  Stück  erzeugt  ist,  der  Eintritt  der  Reparaturs- 
bedürftigkeit nahezu  ausgeschlossen  erscheint. 

Die  dargestellten  bedeutenden  Vortheile  der  Ver- 
wendung von  Tyrerädern  mit  der  neuen  schmied- 
eisernen Radscheibe  würden  aber  auch  dann  nicht  ge- 
schmälert, wenn  die  Eisenbahnverwaltungen  aus  irgend 
welchen  Gründen  davon  absehen  sollten,  diese  Radscheiben 
selbst  zu  erzeugen  und  dieselben  unter  Verwendung  ihres 
Altmaterials  in  einem  diesem  Fabrikationszweige  eventuell 
ausschliesslich  gewidmeten  Etablissement  herstellen  Hessen. 

Vielfach  durchgeführte  mechanische  Versuche  und 
Proben  über  die  Güte  der  nach  dem  neuen  Verfahren 
ansgescluniedeten  schmiedeisernen  Radscheiben  haben  Re- 
sultate geliefert,  welche  den  Erwartungen  vollends  ent- 
sprechen und  die  Methode  der  Schweissung  als  eine  vor- 
zügliche, allen  Anforderungen  entsprechende  erweisen. 

Diese  Proberesultate  sind  aber  um  so  höher  an- 
zuschlagen, wenn  berücksichtigt  wird,  dass  die  bisherigen 
Erzeugnisse  nicht  mit  jenen  Hilfsmitteln  durchgeführt 
werden  konnten,  wie  solche  bei  einer  umfangreicheren  und 
geregelten  Fabrikation  zu  Gebote  stehen  sollen. 

Bei  den  am  11.  August  1892  vollzogenen  Schlag- 
proben waren  die  Ergebnisse  aber  schon  derart  befrie- 
digend, dass  auch  diese  hier  Platz  finden  mögen. 

Das  Scheibenrad  wurde  mit  der  Aussenseite  nach 
unten  wagrecht  auf  eine  feste  Holzunterlage  gelegt, 
hierauf  wurde  in  der  Nabenbohrung  eine  aus  vier  Theilen 
bestehende,  genau  passende  Büclise,  deren  Hohlraum  einen 
nach  uuten  in  dem  Verhältnisse  von  1 : 20  sich  verengenden 
quadratischen  Querschnitt  hat,  geschoben ;  in  diese  Büchse 
wurde  ein  genau  passender  Stahldorn  gesteckt  und  gegen 


diesen  zuvor  fünf  Schläge  eines  458  kg  schweren  Fallbären 
aus  655,  873,  1091,  1310  nnd  1528  mm  Höhe  geführt, 

Die  Arbeitsmomente  betrugen  daher  300,  4oo,  500. 
600  nnd  700  kg. 

Die  Annahme  war,  dass  nach  diesen  Schlagproben 
das  Scheibenrad  keinerlei  Risse,  Formveränderung  oder 
sonstige  Beschädigungen  zeigen  durfte  und  thatsächlich 
ist  diese  Voraussetzung  vollständig  eingetroffen,  da  nach 
keiner  Richtung  hin  die  mindeste  Deformation  oder  Be- 
schädigung wahrgenommen  wurde. 

Nunmehr  wurden  die  Schlagproben  noch  über  das 
in  den  Normativ-Lieferungs-Bedingnissen  aufgestellte  Ge- 
sanimtausmass  mit  dem  je  um  100  kg  erhöhten  Arbeits- 
momente fortgesetzt,  und  zwar  mit  weiteren  15  Schlägen, 
von  denen  die  vier  letzteren  mit  constanten  Arbeits- 
momenten von  1900  kg  funetionierten. 

Erst  beim  10.  Schlag  und  beim  Arbeitsmomente  von 
1200  kg  zeigten  sich  zwei  kleine  Risse  in  entgegen- 
gesetzter Stelle  circa  80  mm  von  der  Nabe  entfernt.  Bei 
dem  hierauf  folgenden  11.  Schlag  mit  1300  kg  hat  sich 
der  eine  Riss  scheinbar  etwas  geöffnet,  ohne  sich  weiter 
ausgedehnt  zu  haben,  während  der  andere  unverändert 
geblieben  ist. 

Bei  den  fortgesetzten  12.  und  weiteren  acht  Schlägen 
sind  beide  Risse  constant  geblieben  und  ist  keinerlei  Form- 
veränderung an  der  Scheibe  wahrgenommen  worden. 

Nach  diesen  20  Schlägen  wurde  die  Büchse  sammt 
Keil  aus  der  Nabe  herausgenommen,  die  Nabe  und  Rad- 
scheibe einer  genauen  äusserlichen  Revision  unterzogen 
und  absolut  keinerlei  anderweitige  Beschädigung  wahr- 
genommen. 

Endlich  wurden  die  zwei  rissigen  Stellen  aus  dem 
Scheibenrade  herausgeschnitten  und  hat  die  Untersuchung 
ergeben,  dass  der  eine  scheinbare  Riss  nur  eine  ober- 
flächliche Verzunderung,  der  zweite  eine  auf  20  mm  Länge 
und  2  mm  Tiefe  unganze,  respective  nicht  gut  verschweisste 
Materialstelle  zeigte. 

Eine  weitere,  nach  anderer  Richtung  vorgenommene 
Erprobung  fand  am  23.  August  1892  statt,  und  zwar 
wurde  die  Scheibe  in  senkrechter  Lage  unter  den  Dampf- 
hammer gestellt,  und  auch  diese  Probe  gab  ein  höchst 
befriedigendes  Resultat. 

Die  eigentlichen  massgebenden  Versuche  fanden 
jedoch  am  31.  October  im  Beisein  einer  grösseren  Anzahl 
von  hervorragenden  Persönlichkeiten  statt,  deren  Er- 
gebnisse in  jlem  nachfolgenden  Protokolle  niedergelegt 
worden  sind. 

Dem  aufgestellten  Programme  gemäss  wurde  mit 
den  Schlagproben  unter  dem  Fallwerke  begonnen.  (Naben- 
probe.) Unter  Beobachtung  der  für  derartige  Proben  gel- 
tenden Bestimmungen  des  Vereines  deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  wurden  mit  dem  vorhandenen  Fällbaren, 
dessen  Gewicht  458  kg  betrug,  gegen  das  Proberad  nach- 
einander die  in  der  nachfolgenden  Tabelle  verzeichneten 
12  Schläge  gefühlt. 
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Schlagprobe  (Nsbenprnbe). 
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Allgemeiner  Befund  des  Scheibenrades: 

Nach  jedem  Schlage  wurde  das  Rad  mit  Znhilfenahme 
einer  hölzernen  Schablone,  welche  in  die  ursprüngliche 
Krümmung  der  Radscheibenfläche  eingepasst  war,  con- 
troliert.  und  haben  »ich  nach  dem  Ii.  Schlage  gar  keine  wie 
immer  geartete  Abweichungen  oder  sonstige  Felder  an  dem 
Rade  gezeigt. 

Nach  dem  5.  Schlage  wurde  der  viereckige  Dorn 
und  die  Büchse  aus  der  Nabe  des  geprobten  Rades  hinaus- 
geschlagen,  das  Rad  in  seine  frühere  horizontale  1-a^e 
unter  das  Schlagwerk  gelegt,  auf  die  rückwärtige  Seite 
der  Radnabe  ein  Eisenaufsatz  iu  Ringform  von  dem  Durch- 
messer von  225  mm,  von  85  mm  Höhe  und  130  mm  Loch- 
durchmesser aufgesetzt  und  die  in  der  unteren  Tabelle 
verzeichneten  weiteren  7  Zerstörungsschläge  7— 12  ge- 
geben, wobei  der  Fallbär  unmittelbar  auf  den  Ring  mit 
seiner  vollen  Wucht  herabgefallen  ist. 

Auch  nach  diesen  Schlägen  hat  sich  weder  eine 
Formveränderung  noch  ein  sonstiger  Fehler  an  dieser 
Radscheibe  gezeigt. 

Nachdem  die  Radscheibe  an  ihrer  ganzen  Fläche 
mit  der  Lupe  geuau  untersucht  uud  nichts  gefunden 
wurde,  ist  die  weitere  Erprobung  eingestellt  worden. 

Hierauf  wurden  dieZerstöruugsproben  unter 
dem  Dampfhammer  ebenfalls  unter  Beobachtung  der 
diesfalls  geltenden  Bestimmungen  des  Vereines  deutscher 
Eisenbahn  -  Verwaltungen  vorgenommen,  welche  nach- 
stehende Resultate  ergaben: 


Z  e  r  s  t  ö  r  u  n  g  s  p  r  o  b  e. 
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Allgemeiner  Befand   des  Scheibenrades: 

Nach  dem  1.,  2.  und  3.  Schlage  wurde  das  Rad  jedesmal 
ans  der  Stellang  unter  dem  Dampfhammer  hervorgeholt 
nnd  genau  untersucht,  ob  unterhalb  der  Schlagstellen  oder 
in  der  Nähe  derselben  oder  an  einer  sonstigen  Stelle  des 
Rades  Risse  entstanden  sind.  Hicbei  zeigten  sich  weder 
Risse  noch  Sprünge,  sondern  nur  die  durch  die  convexen 
Auflagen  und  Unterlagestucke  in  Folge  der  wuchtigen 
Schläge  entstandenen  concaven  örtlichen  Eindrücke  in  dem 
Kelgenkianze. 

Der  Durchmesser  der  Radscheibe  an  allen  übrigen 
Stellen  wurde  als  unverändert  constatiert,  wie  dies  in  der 
Rubrik  8  verzeichnet  ist. 

Die  Tiefe  der  summarischen  Einbiegung  an  der 
Berührungsstelle  des  Felgenkranzes  durch  das  obere 
Auflag-  uud  untere  Aufsitzstöckel  oben  und  unten  ist  in 
Rubrik  9  eingetragen. 

Om  eine  grössere  Zerstörung  des  Rades  zu  erreichen, 
wurden  hierauf  vier  wuchtige  Schläge  Nr.  4—7  in  gleicher 
Art  wie  die  ersten  drei  Schläge  auf  die  Radscheibe,  und 
zwar  auf  dieselbe  Stelle  derselben  gegeben. 

Hierauf  wurde  die  Radscheibe  aus  der  Stellung  unter 
dem  Dampfhammer  wieder  herausgenommen,  genau  unter- 
sucht und  kein  wie  immer  gearteter  Riss  oder  Sprung 
an  der  Radscheibe  vorgefunden. 

Der  Durchmesser  der  Radscheibe  ist  auch  nach 
diesen  vier  Schlägen  an  dem  nicht  direct  geschlagenen 
Umfange  unverändert  geblieben. 


Das  neue  Betriebs-Krglemcnt. 

Vortrag  des  Herrn  Dr.  J.  Schwab,  Secretflrs  der  Kaiser  Ferdinand*- 
Nordbahn,  gehalten  in  der  Clnbversammlung  am  24.  November  1892. 

Geehrt«  Herren! 

Ist  die  Einführung  eines  neuen  Betriebs  -  Reglement* 
schon  an  »ich  für  die  Eisenbahn-  nnd  Verkehrswelt  ein  be- 
deutungsvolles Ereignis,  so  ist  dies  bei  dein  zugleich  mit  dem 
internationalen  Uebereinkommen  am  1.  Jänner  nächsten  Jahres 
in  Wirksamkeit  tretenden  neuen  Betriebs-Reglement  in  ganz 
besonders  hohem  Masse  der  Fall. 

Bedauerlicher  Weise  ist  die  amtliche  Verlautbarung  des 
neuen  Betriebs-Reglements  noch  immer  nicht  erfolgt.  Jeden- 
falls dürft«  die  Ministerkrise  in  Ungarn  an  der  Verzögerung 
die  Schuld  tragen,  da  die  PuMikation  verfassungsgemäss  in 
beiden  Reichshälften  gleichzeitig  erfolgon  tnuss,  was  nun 
hoffentlich  bald  geschehen  wird. 

Trotzdem  darf  ich  den  Inhalt  de«  neuen  Betriebs-Regle- 
ments  wenigstens  in  diesem  sachkundigen  Kreise  als  bekannt 
voraussetzen.  Die  Eisenbahnverwaltungen  sind  bereits  seit 
längerer  Zeit  im  Besitze  des  Entwurfes  nnd  auch  der  Wiener 
Handelskammer  wurde  ein  solcher  seitens  der  Regierung  mit- 
getheilt. 

Seit  fast  zwei  Monaten  ist  überdies  der  nahezu  voll- 
standige  Wortlaut  des  neuen  Betriebs-Reglements  durch  das 
ausserordentlich  verdienstvolle  und  lehrreiche  Werk  des  Herrn 
Keglerungsrathes  Baron  Buschmann  Jedermann  zugänglich. 

Der  Verfasser,  welcher  an  der  im  Einvernehmen  mit 
der  Regierung  des  Deutschen  Reiches  erfolgten  Redactiou  des  I 


neuen  Betriebs-Reglements  in  einflussreieber  Weise  theilge- 
nommen  hat  und  dessen  gleichfalls  au  den  Verhandlungen  be- 
theiligter  Mitarbeiter  Dr.  v.  R  nm  1  er  bieten  in  ihrem  Buche 
einen  literarischen  Behelf,  wie  er  der  Praxis  wohl  nur  selten 
schon  zur  Zeit  der  Einführung  neuer  Rechtsnormen  zur  Ver- 
fügung gestanden  ist. 

Deshalb  setze  ich  das  neue  Betrlobs-Regleiuent  als  be- 
kannt voraus  und  es  wird  auch  wohl  niemand  erwartet  haben, 
dass  ich  in  der  kurzen  Spanne  Zeit  den  Inhalt  des  neuen  Be- 
triebs-Reglements raittheilen  oder  erläutern  werde. 

Selbst  verständlich  kann  es  sich  hier  nur  um  eine  all- 
gemeine Besprechung  der  Bedeutung,  des  Inhaltes,  und 
der  Wirkungen  des  neuen  Betriebs-Reglements  handeln. 

Wer  von  Ihnen  das  Detail  nicht  ohnedies  ebenso  gut, 
oder  noch  weit  besser  kennt ,  als  icli  selbst ,  den  erlaube  ich 
mir  vor  Allem  auf  das  eben  besprochene  Werk,  ferner  anf 
die  Ausführungen  des  Herrn  Dr.  v.  Kautsch  in  der  Club- 
zeitung und  auf  die  von  mir  verfaBste  Erläuterung  zu  ver- 
weisen, die  demnächst  auch  im  Buchhandel  erscheinen  wird. 

Weiters  liegt  es  mir  fern  —  es  wäre  an  dieser  Stelle  das 
dritte  Mal  —  Uber  dos  internationale  Uebereinkommen  oder  auch 
nur  über  dessen  culturgeschichtliche  und  völkerrechtliche  Be- 
deutung noch  ein  besonderes  Wort  zu  verlieren. 

Aber  es  ist  nicht  möglich  von  dem  neuen  Betrieba- 
Reglement  zu  sprechen,  ohne  immer  wieder  das  internationale 
Uebereinkommen  zu  berühren,  dem  es  seine  Existenz  —  und  ich 
mochte  sagen  —  auch  seine  Existenz-Berechtigung  verdankt. 

Denn  für  die  formelle  und  sacldiche  Neugestaltung  des 
Betriebs-Reglements,  —  zum  mindesten  in  diesem  Umfange  — 
waren  nicht  innere,  in  den  heimischen  Verkehre-Verhältnissen 
begründete  Momente,  sondern  ein  äusaerlicher  Umstand,  eben 
die  Einführung  des  internationalen  Uebereinkomniens  mass- 
gebend. 

Nichtsdestoweniger  vollzieht  sich  hier  ein  organischer 
Entwicklungsprocess ,  der  zugleich  einen  bedeutungsvollen 
Wendepunkt  in  der  bisher  gleichartigen  Geschichte  der  Be- 
triebs-Reglements in  Oesterreich-Ungarn  und  Deutschland  bildet. 

Gestatten  Sie  mir,  geehrte  Herren,  diese  Geschichte  kurz 
zu  skizziren,  sie  ist  nicht  minder  interessant,  als  die  Ge- 
schichte unseres  Eisenbahnwesens  selbst. 

Die  erste  Periode  reicht  bis  zur  Einführung  des  all 
gemeiuen  deutschen  Handelsgesetzbuches  im  Jahre  1862.  In 
dieser  Zeit  haben  die  Eisenbahnen  ausschliesslich  den  Charakter 
gewöhnlicher  T  r  anspo rt- Un  ter ne  hm  u  n gen ,  sie  sind 
wie  alle  anderen  Frachtführer  in  der  Festsetzung  der  Trans- 
portbedingungen •  unbeschränkt ;  sie  erlassen  ihre  Betriebs- 
Reglements  und  die  Zusammenstellung  der  Transportbedingungen 
selbstständig.  Anfangs  hatte  jede  Bahn  ihr  eigenes  Betriebs- 
Reglement. 

Nach  Gründung  des  Vereines  deutscher  Eisenbalin- Ver- 
waltungen —  im  Jahre  1847  —  welchem  auch  die  öster- 
reichischen und  ungarischen  Bahnen  bald  beitraten ,  wurden 
die  Vereins-Betriebs-Reglements  für  den  Verkehr  im  Gebiete 
der  einzelnen  deutschen  Staaten,  sowie  in  Oesterreich-Ungarn 
zur  Anwendung  gebracht ,  so  das  Vereins-Güter-Reglomeut  vom 
1.  April  1850,  dann  ein  neues  Vereins-Reglement  vom  1.  De- 
cember  1856.  Diese  Reglements  waren  —  soweit  sie  nicht 
sicherheiUpolkeilicke  Vorschriften  enthielten  —  völlig 
privatrechtlicher  Natur. 

Die  nicht  Immer  zum  Vortheil  des  Publikums  geübte 
unbeschränkte  Selbstgesetzgebung  der  Eisenbahnen  und 
deren  sogenanntes  factlsches  Monopol  gaben  den  Anlass 
zu  einem  Eingreifen  der  Gesetzgebung. 

Mit  der  Wirksamkeit  des  vom  ».Frachtgeschäfte  der 
Eisenbahnen"  handelnden  Abschnittes  des  Handelsgesetzbuches 
beginnt  die  zweite  Perlode.    Der  Charakter  der  Eisenbahn 
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als  öffentliche  A »stall  beginnt  hervorzutreten.  Durch 
dag  Handelsgesetzbuch  wird  die  Freiheit  der  Eisenbahnen  bei 
Feststellung  der  Transportbedingungen  jedoch  nur  bezuglich 
der  guten  Haftung  beschränkt  und  die  Transportpflicht 
nur  in  Bereiche  de*  eigenen  Bahngebietes  begründet.  Im 
Uebrigen  herrscht  auch  noch  in  dieser  Periode  die  Ver- 
tragsfreiheit. 

Die  Eisenbahnen  der  einzelnen  Lander  and  der  deutsche 
Ei  He  11  bahn  verein  erlassen  ihre  auf  gemeinsamer  Basis  unter 
Berücksicbticnng  des  Handelsgesetzbuches  erstellten  Betriebs- 
Reglements  mit  Genehmigung  der  Aufsichtsbehörden;  so  die 
österreichischen  Eisenbahnen,  damals  noch  inclusive  der 
ungarischen,  das  Betriebs-Reglement  vom  30.  Juni  —  giltig 
vom  1.  Juli  —  1863. 

Auch  diese  Reglements  haben  einen  vorwiegend 
privatrechtlichen  Charakter,  die  in  denselben  über- 
nommenen Verpflichtungen  sind  zumeist  freiwillige. 

Eine  wesentliche  Aenderung  des  Rechtszustandes  wurde 
durch  die  Verfassung  des  Norddeutschen  Bundes  herbeigeführt, 
welche  die  „Einführung  ubereinstimmender  Be- 
triebs-Reglements auf  den  Eisenbahnen  im  Ge- 
biete des  Bundes"  anordnet. 

Mit  dem  ersten  staatlich  erlassenen  Betriebs-Reglement 
Ar  die  Eisenbahnen  des  Norddeutschen  Bundes  vom  10.  Juli 
1870  beginnt  die  dritte  Perode,  in  welcher  wir  uns  noch  jetzt 
befinden. 

In  ihr  tritt  der  Charakter  der  Eisenbahn  als  Anstalt 
im  Gegensätze  zur  Unternehmung  in  den  Vo r dergru nd. 

In  Deutschland  wurde  nach  Nenerstehung  des  Deutschen 
Reiches  das  Betriebs  Reglement  für  den  Norddeutschen  Bnnd 
mit  einigen  Abänderungen  am  1.  Janner  1872  als  „ Betriebs - 
Reglement  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands"  auf  das  ganze 
Reich  ausgedehnt. 

Eine  in  Wien  im  Jahre  1871  abgehaltene  allgemeine 
Eisenbahn-Enquete,  zu  welcher  alle  österreichischen  und  unga- 
rischen Handelskammern  und  Eisenbahnen  zngezogen  wurden, 
hatte  unter  Zugrundelegung  des  deutschen  Betriebs-Reglements 
den  Entwurf  eines  neuen  Reglements  ausgearbeitet,  welcher 
durch  Verordnung  des  österreichischen  Handelsministeriums  und 
des  ungarischen  Communicatlons-Hinlsteriums  vom  1.  Juli  1872 
als  das  erste  staatlich  erlassene  Betriebs-Reglement  für  die 
österreichischen  und  ungarischen  Eisenbahnen  am  1.  August 
1872  in  Geltung  trat. 

Dieses  Reglement  war  für  den  Handelsstand  günstiger 
als  das  deutsche. 

Um  die  gestörte  Uebereinstimmnng  der  bis  dahin  gleichen 
Betriebs-Reglements  in  beiden  Reichen  wieder  herzustellen, 
kam  unter  Mitwirkung  des  Vereines  deutscher  Eisenbahnver- 
waltungen der  Entwurf  eines  nenen  Reglement«  zn  Stande, 
welcher  mit  einzelnen  Abweichungen  am  1.  Juli  1874  in 
beiden  Reichen  zur  Einführung  gelangte 

Dieses  Betriebs-Reglement  steht  in  beiden  Reichen  nebst 
zahlreichen  im  Laufe  der  Zelt  erlassenen,  zumeist  überein- 
stimmenden Nachträgen  noch  jetzt  in  Geltung. 

Die  rechtliche  Natnr  des  Betriebs-Reglements  der  dritten 
Periode  ist  eine  wesentlich  geänderte. 

An  Stelle  der  selbständigen  Festsetzung  der 
Transportbedingungen  tritt  für  die  Eisenbahnen  dio  ihnen  vom 
Staate  auferlegte  Verpflichtung  zur  Einhaltung  der 
Bestimmungen  des  Betriebs-Reglements. 

Die  Eisenbahnen  sind  im  Verordnnngswege  weit  Uber  das 
Mass  des  Handelsgesetzbuches  in  ihrer  Vertragsfreiheit  be- 
schränkt; nur  soweit  sie  dem  Pnbliknm  günstigere  Bedingungen 
bieten,  dürfen  sie  vom  Betriebe-Reglement  abweichen. 

Ohne  in  die  Controverse  über  die  juristische  Natur  der 
Betriebs-Reglements  einzugehen,  kann  man  wobl  das  Hervor- 


treten des  öffentlich-rechtlichen  Charakters  in  den 
Betriebs-Reglements  der  dritten  Periode  feststellen. 

Und  jetzt  stehen  wir,  wenigstens  in  Oesterreich-Ungarn, 
vor  einem  neuen  Stadium  des  Processes,  den  ich  nach  dem 
vorher  Gesagten  wohl  als  die  Verstaatlichung  der 
Transportbedingungen  bezeichnen  darf. 

Ich  meine  die  gesetzliche  Regelung  der  wichtigsten 
Transportbedingungen  mit  absoluter  Wirksamkeit  für  die 
Bahnen  nnd  das  Publikum  gleich  verbindlich,  und  auch  zu 
Gnnsten  des  letzteren  bei  sonstiger  Nichtigkeit  unabänder- 
lich. Die  Bahnen  können  nur  noch  ergänzende  und  erläuternde 
Bestimmungen  in  den  Tarifen  festsetzen. 

Diese  gesetzliche  Regelung,  bei  welcher  der  Charakter 
der  Eisenbahn  als  einer  Staatsanstalt  auch  da,  wo  sie  noch 
von  Privat-Gesellschaften  betrieben  wird,  hervortritt,  besteht 
bereite  in  andern  Staaten  für  den  Binnenverkehr  und  wird  für 
den  internationalen  Verkehr  durch  das  internationale  Ueberein- 
kommen  erfolgen. 

Einige  absulnt  wirksame  Nonnen  enthalt,  wie  erwähnt, 
auch  das  Handelsgesetzbuch.  Diese  werden  wie  alle  Partüiular- 
rechte  jedoch  nur  für  den  internationalen  Verkehr 
aufgehoben. 

Um  nun  der  erwünschten  Anpassung  des  internen  Fracht- 
rechte  an  das  internationale  Uebereinkominen  in  vollem  Mass* 
Rechnung  tragen  zu  können,  bat  der  österreichische  Reichs- 
rath ein  Gesetz  beschlossen,  welches  im  Principe  die  Anwend- 
barkeit aller  Beatimmungen  des  internationalen  Uoberelnkommens 
auf  den  Inlandsverkehr  ausspricht,  es  jedoch  der  Regierung 
überblast,  die  volle  oder  nur  theilweise  Uebereinstinuaung  der 
internen  Vorschriften  mit  dem  internationalen  Uebereinkomtnuu 
nach  ihrem  Ermessen  ein  Betriebs-Reglentent  herzustellen. 

Durch  dieses  erst  vor  Kurzem  publicirte  Gesetz  vom 
27.  October  1892,  R.-G.-B1.  Nr.  187,  erhalt  das  neue,  wenn 
auch  nur  im  Verurdnungswege  erlassene  Betriebs-Reglement 
für  die  Dauer  des  int  ernation  alen  Ue  herein  komm  ens 
und  bezüglich  des  Güterverkehrs  Gesetzeskraft  nnd 
absolute  Wirksamkeit  auch  da,  wo  es  von  den  Vorschriften 
des  vorläufig  unveränderten  HaudelsseBetzbuahes  abweicht. 
Das  Gleiche  gilt  für  Ungarn. 

Der  Vorgang  der  österreichischen  nnd  ungarischen  Re- 
gierung inuss  als  ein  äusserst  correcter  und  loyaler,  das  Gesetz 
selbst  als  ein  eminentes  Vertrauensvotum  für  das  internationale 
Uebereinkominen  bezeichnet  werden. 

Ausser  der  Anpassung  an  das  internationale  Ueberein- 
kominen wurde  bei  der  Erstellung  des  neuen  Betriebs-Regle- 
ments noch  ein  zweiter  Zweck  verfolgt,  die  Erhaltung  der 
bisherigen  so  wertvollen  Uebereinstimmung  der  internen  Be- 
triebs-Reglements in  Oesterreich -Ungarn  und  Deutschland. 
Auch  zur  Erreichung  dieses  Zweckes  wurden  gewiss  manche 
Opfer  gebracht. 

Die  deutsche  Regierung  ist  bei  der  Regelung  des  in- 
ternen Frachtverkehrs  au  die  Gesetzgebung  ni  cht  herangetreten. 
Das  aus  dem  gemeinsamen  Entwürfe  hervorgegangene  deutsche 
Betriebs-Reglement  genannt  „Verkehrsordnung  für  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands'4  musste  daher  in  einzelnen  aber  sehr 
wichtigen  Bestimmungen  dem  Handelsgesetzbuch  Rechnung 
tragen.  Die  rechtliche  Natur  der  Verkehrsordnung  ist  unver- 
ändert die  des,  bisherigen  Betriebs-Beglements. 

Ich  enthalte  mich  hier  und  im  Folgenden  jeder  Kritik 
der  deutschen  Verkehrsordnung  und  Verhältnisse  mit  Rücksicht 
auf  die  jetzt  bekannte  Empfindlichkeit  eines  den  Entwürfen 
des  internationalen  Uebereinkommens  nnd  der  Verkehrsordnung 
nahestehenden  Herrn,  auf  dessen  persönlichen  Standpunkt  in 
rein  sachlichen  Fragen  man  nicht  gefasst  sein  konnte.  Ich 
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Ehe  ich  mich  imn  dem  Inhalte  des  neuen  österreichisch- 
ungarischen  Betriebs-Reglcmonta  zuwende,  möchte  ich  Ihre 
Aufmerksamkeit  noch  ganz  kurz  auf  das  Vorhalten  der  andern 
grösseren  Vertragsstaaten  bezüglich  ihres  internen  Frachtrechtes 
lenken.  Der  Einfluss  des  internationalen  Uetoroinkommens  ist 
überall  bemerkbar,  aber  eine  so  weitgehende  formelle  nnd 
sachliche  Uebereinstimmnng  des  Internen  nnd  internationalen 
Frachtrechtes,  wie  in  Deutschland  und  namentlich  bei  uns, 
wird,  wenigstens  im  1.  Jänner  1893,  d.  i.  beim  Inslehentreten 
de*  internationalen  Uebereinkomroens,  nirgends  vorhanden  sein. 

Im  italienischen  Handelsgesetzbuch  vom  Jahre  1882 
und  im  russischen  Eisenbahngesetz  vom  Jahre  1885  ist 
wohl  anf  mehrere  Bestimmungen  der  ersten  Entwürfe  d«s 
Beruer  Ueborcinkommens  Bedacht  genommen ,  von  einer  aus- 
reichenden üebereinstiuimung  mit  dem  definitiven  Entwurf  vom 
Jahre  1886  kann  aber  selbstverständlich  keine  Rede  sein. 

Belgien  hat  im  vorigen  Jahre  ein  Gesetz  erlassen, 
durch  welche*  das  Frachtrecht  in  ausführlicher  Weise  und  im 
Allgemeinen  in  Debereinstimmnng  mit  dem  internationalen 
Uebcreinkommen  geregelt  wird.  Die  Uebereinstimmnng  ist 
aber  weder  eine  formelle  oder  gar  wörtliche,  noch  bezüglich 
joner  wichtigen  Neuerungen,  welche  erst  die  Feuerprobe  der 
Praxis  zu  bestehen  haben,  eine  sachliche. 

In  Frankreich,  wo  es  noch  immer  kein  eigenes 
Eisenbahnfrachtrecht  gibt  und  die  Beschrankung  der  Vertrags- 
freiheit der  Eisenbahnen  nur  durch  die  Concessionsbedingungen 
(Cabiera  des  Charge*)  und  die  Gerichtspraxis  eingeführt  ist, 
beschäftigt  man  sich  wohl  seit  vorigem  Jahre  mit  einem  Trans- 
portgesotz nnd  besteht  die  Absicht,  dasselbe  mit  den  Vor- 
schriften des  internationalen  Uebereinkommens  in  Einklang  zu 
bringen,  doch  scheinen  die  Beiathungen  noch  zu  keinem  end- 
gültigen Resultate  geführt  zu  haben. 

Nur  die  Schweiz  hat  bereits  ein  neues  Bundesgesetz, 
betreffend  den  Transport  auf  Eisenbahnen  und  Dampfschiffen 
vorbereitet,  welches  in  sachlicher  Beziehung  unserem  Betriebs- 
Regleinent  sehr  nahe  steht,  in  formeller  Beziehung  dasselbe 
aber  insoferne  übertrifft,  als  die  einzelnen  Artikel  auch  in  ihren 
Nummern  genau  mit  denen  des  internationalen  Uebereinkommens 
übereinstimmen,  was  die  Uebcraichtlichkeit  wesentlich  erleichtert. 
Freilich  ist  diese  Uehereinstimmung  in  einem  Güter-Transport- 
gesetz zu  dem  noch  ein  Reglement  hinzutritt,  leichter  zu  erzielen 
als  in  einem  Betriebs-Reglement,  das  sich  nicht  auf  den  Güter- 
Transport  beschränkt. 

Die  Ihnen  gegebene  kurze  Uebersicht  sollte  nur  darthun, 
dass  man  nicht  überall  mit  gleicher  Energie  und  mit  gleichem 
Vertrauen  zu  den  Bestimmungen  des  Uebereinkommens  an  die 
Sache  geht,  ohne  dass  deshalb  Jemand  au  der  gleichen  Ver- 
tragstreue der  anderen  Staaten  zweifeln  dürfte. 

Und  nun,  meine  Herren,  wenden  wir  uns  dem  Inhalte 
des  neuen  Betriebs-Keglemcuu  zn. 

Durch  die  Rücksicht  auf  das  internationale  Uebcreln- 
koromen  wäre  nur  eine  Neugestaltung  der  gegenwärtigen  Be- 
stimmungen über  den  Gütertransport  geboten  gewesen  und 
auch  nur  auf  diesen  bezieht  sich  das  Gesetz  vom  27.  Üctober 
d.  J.  Die  Regierungen  haben  aber  mit  Recht  auch  die  anderen 
Abschnitte  de*  Betriebs-Reglements  einer  Revision  unterzogen. 
Dabei  wurden  die  in  ihrer  Sonderstellung  nicht  mehr  berech- 
tigten Bestimmungen  für  die  Beförderung  von  Equipagen  und 
anderen  Fahrzeugen  eliminirt,  dagegen  wurde  eine  neue,  aber 
nicht  obligatorische  Beförderungsart ,  nämlich  das  Expressgnt, 
dem  Betriebs-ltcglement  eingefügt. 

Die  Anfrechterhaltung  besonderer  Beforderungs- Bedin- 
gungen für  lebende  Thier e  war  erforderlich,  weil  Im  inter- 
nationalen Ueberein  kommen  bis  auf  die  Haftungsfragen,  eigene 
Bestimmungen  für  die  Tliiertrausporte  fehlen. 


Bei  den  ersten  sieben  Abschnitten,  deren  Paragraphonzahl 
nnr  um  drei  vermehrt  wurde,  werde  ich  mich  nicht  lange  auf- 
halten. 

Im  Allgemeinen  ist  das  Bestreben  nach  einer  praciseren 
Fassung  und  mehr  systematischen  Grupplrung,  ausserdem  ein 
starker  Hang  nach  Verdeutschung  bemerkbar.  Der  deutsche 
Einfluss  ist  dabei  nicht  zu  verkennen.  Die  Strammheit  hält 
den  Einzug,  die  Gemüthlichkeit  den  Auszug.  Lassen  Sie  mich 
dies,  geehrte  Herren,  weniger  im  Ernst,  als  zu  Ihrer  Er- 
heiterung gleich  am  §  1  des  neuen  Betriebs  •  Reglements 
illustrircn. 

In  Uebereinstimmnng  mit  §  15  der  noch  immer  In 
Gesetzeskraft  siehenden  Betriebs-Ordnung  vom  Jahre  1 85 1  be- 
sagt der  §  1  des  alten  Betriebs-Reglements,  dass  das  bei  Jen 
Eisenbahnen  angestellte  Dienstpersonale  zu  einem  be- 
scheidenen und  höflichen,  aber  entschiedenen  Be- 
nehmen gegen  das  Publikum  verpflichtet  ist. 

Nach  §  1  des  neuen  Betriebs-Regletuents  haben  „die 
Bediensteten  der  Eisenbahnen  im  Verkehre  mit  dem 
Publikum  (dies  Wort  Hess  sich  wohl  nicht  verdeutschen) 
ein  entschiedenes  aber  höfliches  Benehmen  einzu- 
halten." 

Die  Bescheidenheit  ist  wie  Sie  sehen  eliminirt,  die  Höf- 
lichkeit in  zweite  Linie  gestellt.  Auf  der  Entschiedenheit  liegt 
der  Nachdruck.  Meine  Herren,  entschieden,  aber  höflich,  das 
klingt  schon  recht  ungemüthlicb,  im  Briel'styl  kann  man  kaum 
unhöflicher  sein. 

Der  zweite  Absatz  des  alten  §  1  lautete:  „Dasselbe 
(das  Personal)  hat  die  ordnungsmassigen  Dienstleistungen  u  n- 
cntgeltlich  zn  verrichten;  es  ist  ihm  strenge  untersagt 
für  solche  vom  Publikum  ein  Geschenk  anzunehmen." 

Der  letzte  Satz  mildert  etwas  die  auf  die  Spitze  ge- 
triebene Gemüthlichkeit  des  ersten  Satze*,  nämlich  der 
unentgeltlichen  Dienstleistung. 

Das  neue  Betriebs-Reglemcnt  wollte  den  Sinn  besser  zum 
Ausdruck  bringen  indem  es  sagt: 

„Die  Annahme  von  Vergütungen  oder  Geschenken  für 
dienstliche  Verrichtungen  ist  ihnen  untersagt." 

Durch  das  Entfallen  der  Wort«  „vom  Publikum"  wird 
die  Sache  aber  höchst  ungemüthlicb,  denn  es'  klingt  so,  als 
ob  die  Bediensteten  auch  keinen  Lohn  oder  Gehalt,  zum 
Mindesten  keine  Remuneration  annehmen  dürften.  Gegen  eine 
solche  Auslegung  müsste  ich  namens  der  armen  Eisenbahn- 
Bediensteten  entschieden  Verwahrung  einlegen. 

Auch  das  heitere  Element  ist  dahin,  das  vielbil  achte 
„Haupt-Rindvieh",  für  welches  §  42  des  alten  Betiiebs-Regle- 
ments  eine  Haxiinalentsrhidignng  von  1 50  (I.  festsetzte,  ist  mit 
den  Maximalsätxcn  geschwunden.  Doch  nun  zur  Sache! 

Die  zahlreichen,  meist  praktischen  Bedürfnissen  ent- 
sprechenden Neuerungen ,  namentlich  im  Personen-  nnd 
Güterverkehre,  sind  bis  auf  die  mit  der  Güterhaftung  im  Inter- 
nationalen Uebereinkommen  in  Zusammenhang  gebrachte  Haftung 
für  Reisegepäck,  auf  die  ich  gleich  zurückkommen  werde,  von 
keiner  so  weitgehenden  Bedeutung.  Sie  sind  in  Deutsch- 
land zum  grössten  Titeile  im  Tarifwege  schon  eingeführt, 
werden  unserm  Publikum  recht  w  illkommen  sein  und  die  Bahnen, 
bis  auf  die  zahlreichen  zu  treffenden  Vorbereitungen  nicht  tiefer 
berühren. 

Die  Ausdehnung  der  Hafiungsbestlmmungen  für  den  Ver- 
lust und  die  Beschädigung  von  Gütern  auf  das  Heise- 
gepäck war  nicht  unbedingt  nothwendig  und  erscheint  durch 
das  Gesetz  vom  17.  October  d.  J.  auch  nicht  vollständig  ge- 
deckt, man  müsste  dann  den  Gepäckstransport  unter  die  Güter- 
Transporte  subsumiron,  was  den  Frachtrechtsbegriffen  wider- 
spricht;  damit  Bull  jedoch  keineswegs  gegen  die  Regierung 
irgend  ein  Vorwurf  erhoben  werden,   denu  in  dem  Motiven- 
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berichte  ist  die  gtroffene  Massnahme  ausdrücklich  angekündigt. 
Auch  habe  ich  keiuo  Rechtsbedenken,  sondern  praktische  Be- 
denken vorzubringen. 

Theoretisch  klingt  es  ganz  gchön,  dass  für  Reisegepäck 
ohne  Beschränkung  auf  einen  Normalsatz  der  volle  Wert  er- 
setzt wird,  aber  es  ist  der  .volle  Handels-,  beziehungs- 
weise genieine  Wert,  welchen  das  Gut  derselben  Art 
zur  Zeit  nnd  am  Platze  derAnfgabc  hatte.  Dieser 
Beisatz  verdirbt  die  Sache. 

Bei  Gütern  im  frachtlichen  Sinne,  die  im  Frachtbriefe 
genau  declarirt  sein  müssen  und  deren  Wert  am  Ort«  und  zur 
Zeit  der  Aufgabe  zumeist  ihr  Fallncnmvert  ist,  liegen  die  Ver- 
hältnisse einfach.  Der  Wert-  und  damit  der  Schadensnachweis 
ist  seitens  der  Parteien  leicht  zn  erbringen  ,  nnd  die  Bahn 
kennt  von  Vorneherein  ihr  Risico. 

Ganz  anders  bei  Reisegepäck.  Abgesehen  von  der 
Schwierigkeit,  den  Handels-  oder  gemeinen  Wert  der  so  ver- 
schiedenartigen Reiseeffecten  am  Orte  and  znr  Zeit  der  Aufgabe 
zu  erweisen,  deckt  sich  dieser  Wert  oft  gar  nicht  mit  dem 
Wert,  welchen  diese  Gegenstände  am  Orte  besitzen  wo  sie 
der  Reisende  angeschafft  hat  und  wieder  anschaffen  wird. 
Denken  Sie  nur  an  die  Preisunterschiede  gerade  der  Beklei- 
duugsgigenstände  in  den  verschiedenen  Ländern  nnd  an  ver- 
schiedenen Orten.  Was  fflr  Güter  recht  ist,  ist  eben  für  Reise- 
gepäck nicht  billig,  die  Bahnen  ihrerseits  sind  maasslosen  An- 
spiüchen  und  widerrechtlichen  Ausbeutungen  ausgesetzt.  Ünter 
solchen  Umständen  ist  eher  an  eine  Erhöhung  als  au  eine 
Herabsetzung  der  Gepickstaxen  zu  denken,  was  gewiss  nicht 
den  Wünschen  des  Publikums  entspricht. 

Lieber  das  Express  gut,  d.  i.  Güter,  welche  sich  zur 
Befürdemng  in  Packwagen  eignen  nnd  ohne  Reisegeleite  sein, 
also  nicht  einem  Reisenden  gehören,  wie  Reisegepäck  mit 
Gepäckschein  und  nicht  mit  Frachtbrief  befördert  werden, 
lässt  sieh  vorläufig  noch  nicht  viel  sagen.  Es  ist  erst  abzu- 
warten, ob  und  unter  welchen  Bedingungen  die  Eisenbahnen 
die  Expresggntbcfördernng  einführen  werden.  So  lange  der  Eil- 
gnt-Sammel verkehr  florirt,  ist  eine  besondere  Entwicklung  des 
Expressgutverkehres  kanm  zn  erwarten. 

Und  nun,  meine  Herren,  gehen  wir  zu  dem  weil  uns 
wichtigsten  Abschnitt  VHI,  zur  Beförderung  von  Gutem  über, 
welche  nicht  nnr  dem  sachlichen  Inhalte  nach,  sondern  auch 
in  der  Anordnung  des  Stoffes  und  zum  grosscu  Theile  auch 
hinsichtlich  des  Wortlautes  vom  internationalen  Uebereln- 
kommen  beeinflusst  wird. 

Ana  den  25  Paragraphen  des  alten  Betriebs-ReglemenU 
sind  43  neue  geworden. 

Die  Bestimmungen  des  Abschnittes  VIII  zerfallen  in  zwei 
grosse  Gruppen ;  in  solche,  welche  durch  dag  internationale 
Uebereinkommen  berührt  werden  und  solche,  bei  denen  dies 
nicht  der  Fall  ist. 

In  die  erste  Gruppe  gehören  alle  Bestimmungen,  welche 
sich  auf  Rechtsverhältnisse  beziehen,  die  im  internationalen 
Uebereinkommen  überhaupt  nicht  geregelt  sind  oder  bezüglich 
welcher  dasselbe  ausdrücklich  auf  die  internen  Vorschriften 
verweist ;  zu  ersteren  sind  beispielsweise  die  Vorschriften  Uber 
die  Auflieferung  der  Güter  nnd  die  Bereitstellung  der  Wagen, 
zu  letzteren  beispielsweise  die  Bestimmungen  über  da*  Ver- 
fahren bei  der  Ablieferung  und  bei  der  Feststellung  von  An- 
ständen zu  zählen. 

Eine  Abänderung;  der  diesbezüglichen  alten  Bestimmungen 
war  an  und  für  sich  nicht  erforderlich.  Die  Regierungen  haben 
aber  die  Gelegenheit  benützt,  auch  diese  Bestimmungen  zn 
revidiren. 

Manches  wurde  ergänzt   und  verbessert,  insbesondere 
auch  in  Bezug  auf  Pracieion   nnd  entsprechende  Gruppining. 
Aus  dem  reichen  Ditail  möchte  ich  nnr  erwillmen,  dass 


ein  von  der  Eisenbahn-Tarif-Enquete  vom  1883  gestellter, 
bisher  unerledigter  Antrag :  „das*  bei  Berechnung  der  lagcrzins- 
freieu  Zeit  Sonn-  und  Feiertage  nie  mitgerechnet  werden 
dürfen",  im  nenen  Betriel.s-Reglement  Berücksichtigung  ge- 
funden hat. 

Was  die  zweite  Gruppe  der  anf  die  Güterbeförderung 
bezüglichen  Bestimmungen  betrifft,  also  jene,  welche  die  vom 
internationalen  Uebereinkommen  geregelten  Verhältnisse  zum 
Gegenstände  haben,  so  erlaube  ich  mir  vor  Allem  daran  zn 
erinnern,  dass  das  internationale  Uebereinkommen  seinerseits 
zum  grossen  Theile  auf  deutschsprachlicher  Basis  erstellt  wurde 
nnd  zahlreiche  Bestimmungen  enthalt,  welche  mit  denen  des 
alten  Betriebe  Reglements  im  Wesen,  wenn  auch  nicht  immer 
im  Detail  Übereinstimmen. 

In  der  Uebemahme  dieser  modinclrten  alten  Bestim- 
mungen vollzieht  sich  ein  interessanter  Process  von  Wechsel- 
wirkungen, eine  Art  Kreislauf  der  deutschrce.htlichcn  Fracht- 

Dabei  fehlt  es  anch  nicht  an  vereinzelten  Rückbildungen 
nnd  Anachronismen. 

Dass  die  eigentliche  Bedeutung  des  neuen  Reglements 
nicht  in  den  mehr  oder  weniger  modifieirten  Fällen,  sondern 
in  jenen  Bestimmungen  zu  suchen  ist,  welche  nicht  deutsch- 
rechtlichen  Ursprungs  sind  und  in  die  bei  uns  bestehenden 
Verhaltnisse  tief  eingreifende  Neuerungen  enthalten,  ist  wohl 
einleuchtend.  Ich  würde  nun  gleich  zu  diesen  Ubergehen, 
wenn  sich  merkwürdigerweise  die  bisher  lautgewordene  Kritik 
ans  dem  Handelsstande  nicht  vorzugsweise  gegen  Bestimmungen 
richten  würde,  welche  mit  den  jetzt  geltenden  Vorschriften 
im  Einklänge  stellen  oder  gar  in  einzelnen  Punkten  eine  Ver- 
besserung im  Interesse  des  I'ubllcums  enthalten. 

Die  Fragen,  nm  die  es  sich  vorzugsweise  handelt,  be- 
treffen: I.  Die  Wahl  dos  Transportweges  und  2.  die 
Verjährung  der  Frachterstattungsansprüche.  Das  internationale 
Uehereinkommen  und  mit  ihm  das  neue  Betriebs-Reglement 
stehen  auf  dem  Standpunkte  des  alten  Betriebs-Reglements  vom 
Jahre  1874,  dass  die  Wahl  des  Transportweges  in  erster 
Linie  Sache  des  Absenders  sei  nnd  die  Bahn  erst  in  Ermang- 
lung einer  diesbezüglichen  Angabe  im  Frachtbriefe,  denjenigen 
Weg  zu  wählen  hat,  welcher  ihr  für  den  Absender  am  zweck- 
mässigsten  scheint  nnd  zwar  nach  dem  alten  Betriebs- 
Reglement,  ohne  jode  Haftung,  nachdem  neuen  Betriebs- 
Rcglement  mit  Haftung  für  grobes  Verschulden. 

Für  den  internen  Verkehr  in  Deutschland,  wo  zumeist 
Staatsbalineu  nnd  minder  complicirte  Tarifverhältnisse  bestehen, 
wurde  im  Jahre  1865  ein  anderes  Princip  festgestellt.  Die 
Wahl  des  Transportweges  bleibt  dort  dem  Ermessen  der  Eisen- 
bahn überlassen,  welche  jedoch  verpflichtet  ist,  das  Gut  auf 
demjenigen  Wege  zu  befördern,  der  den  billigsten  Fracht- 
satz und  die  günstigsten  Transportbedingungen 
darbietet 

Ganz  abgesehen  davon,  dass  diese  beiden  Voraussetzungen 
nicht  immer  zusammentreffen,  wurde  diese  deutschen  Bestim- 
mung schon  im  Jahre  188.r>  seitens  des  Handelsministeriums 
für  Oesterreich  als  unannehmbar  erklärt.  Und  jetzt,  wo  für 
den  internationalen  Verkehr  die  bisherigen  österreichischen  Be- 
stimmungen festgesetzt  werden,  verlangt  die  Haiidelswelt  di« 
Uebcmahme  der  in  Deutschland  beibehaltenen  abweichenden 
Bestimmungen. 

Die  Abweisung  dieses  gewiss  nicht  zcügciuilssen  An- 
trages ist  in  einen»  Handelsministerial-Erlasse  vom  31.  Mai  1.  J. 
eingehend  motivirt.  Dieser  F.rla&s  betont  ausdrücklich  die 
Cunlaiice  der  österreichischen  Bahnen,  mit  welcher  Frachterstat- 
tungsansprüche behandelt  werden,  obwohl  die  Bahnen  derzeit  für 
die  auf  Gefahr  des  Absenders  vorzunehmende  Wahl  des  Trans- 
portweges  ganz  ausser  Obligo  sind   und  stellt  ein  gleiches 
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Entgegenkommen  den  Bahnen  anch  für  die  Zukunft  in  Augsicht. 
Der  zweite  Abänderungsantrag  der  Handelskammern  betrifft 
die  in  Uebereiu» timmung  mit  dem  internationalen  Ver- 
kehr auf  ein  Jahr  festgesetzt«  Verjährungsfrist  für 
RBckerstattUDgaansprttche  wegen  unrichtiger  Anwendung  der 
Tarife  oder  wegen  unterlaufener  Rehnungafehler.  Im  alten 
Betriebg-Reglement  ist  eine  besonder«  Verjährungsfrist  für 
derlei  Ansprüche  nicht  vorgesehen  und  gilt  daher  derzeit  in 
Oesterreich  Mir  dieselben  die  gewöhnliche  3jährign  Verjährung. 
Ab«r  noch  im  Betriebs-Reglement  vom  Jahre  1863 
ist  die  einjährige  Verjährung  zu  linden  und  bei  der  Eisenhahn- 
tsirifenquete  vom  Jahre  1833  wurden  Stimmen  für  die  Wieder- 
einführung der  einjährigen  Verjährung  laut,  nie  ist  also  nichts 
absolut  Neues  oder  Fremdes. 

(Schluss  folgt) 


CHRONIK 

Person  alnarhrichten.  Se.  Majestät  der  Kaiser  bat  dem  Gc- 
neraldirectionsrathe  der  k.  k.  osterr.  Staatsbahnen,  Ferdinand  T  i  t  z  e, 
das  Bitterkreuz  des  Franz  Josef-Orden«  und  dem  Official  der  Osterr. 
Staatsbabnen,  Stationsvorttande  in  Purkeradorf,  Carl  Just,  das 
goldene  Verdienstkreuz  mit  der  Krone  verliehen. 

Werner  v.  Siemens  f.  Hit  Bezug  auf  die  in  diesem  Blatte 
unter  „Club-Nacbrichten"  befindliche  Trauer-Kundgebung  für  den  am 
6.  d.  M.  verstorbenen  Altmeister  der  Elektrotechnik  theilen  wir  mit, 
daas  in  allen  Eisenbahnkreisen  eine  so  innige  Sympathie  und  ein  so 
wahres  Beileid  sich  aulässllch  dieses  Verlostes  knnd  gibt,  wie  wir 
es  selten  erfahren  haben.  Seine  Leistungen  fflr  die  Wissenschaft  aind 
in  Aller  Munde  nnd  durch  die  Nekrologe  der  Tagesblatter  bereits  in 
frische  Erinnerung  gebracht  Wir  werden  auf  eil 
artigen  Schöpfungen  noch  im  Detail  zurückkommen. 

Eröffnung  dar  Bleiern)  Krki  sehen  Laadeshahn  Fredlng— 
Wieselsdorf—  Stalna.  Am  27.  November  1893  wurde  die  schmal- 
spurige Ii  km  lange  ateiermärkische  r.amlesbahn  Predlng — Wiesels- 
dorf— Stalna  mit  der  Station  Stainz,  den  Haltestellen  Kraubath  bei 
Staiuz  und  Herberadorf  dem  Öffentlichen  Verkehre  übergeben. 

In  den  Haltestellen  werden  nur  Personen  und  Reisegepäck  auf- 
genommen, beziehungsweise  abgesetzt,   während  die 
auch  noch  fltr  den  Fracbtgutverkehr  eingerichtet  ist 

Eine  EilgutbefOrdernng  findet  auf  dieser 
Den  Betrieb  derselben  röhrt  die  k.  k.  priv. 

Abänderung;  der  Bestimmungen,  betreffend  die  Ein- 
führung von  Eisenbahn-Frachtbriefen  mit  aufgedruckten 
Stempelzelelien.  Hit  dem  Beginne  der  Wirksamkeit  des  .Inter- 
nationalen Uebereinkommens  Uber  den  Eisenbahn-Frachtverkehr"  am 
1.  Jänner  1893  und  mit  der  gleichzeitigen  Einführung  eines  hierauf 
basirten  neuen  Eisenbabn-Betnebsreglements  werden  auch  die  Be- 
stimmungen der  Verordnung  vom  1.  April  1884,  betreffend  die  obli- 
gatorische Einführung  ron  Eisenbahn-Frachtbriefen  mit  aufgedruckten 
Stempelceichen,  eine  entsprechende  Abänderung  erfahren. 

Wie  bisher,  wird  anch  fernerhin  die  k.  k.  Hof-  nnd  Staats- 
druckerei zur  Herstellung  der  Eisenbahn-Frachtbriefe  mit  aufgedruckten 
Stempelzeicben  ermächtigt  bleiben,  deren  Erzeugung  jedoch  auch  den 
Privatdrnckereien  in  der  Weise  ermöglicht  wird,  daas  der  Aufdruck 
des  Stempelzeichens  gegen  Erlag  der  Stempelgebahr  bei  eigens  hiezu 
bestimmten  Stempelämtern  eingeholt  werden  kann. 

Letztere,  in  Privatdruckereien  aufgelegten  Fracbtbrief-Blanqaette 
müssen  vor  ihrer  Verwendung  im  Sinne  des  §  52,  Absatz  3,  des 
neuen  Eiaenbuhn-Dptneb-reglementB  zur  Beurkundung  ihrer  Ueber- 
einstimmting  mit  den  diesfälligcn  Vorschriften  einer  inländischen 
Bisenbahn  zur  Aufdrflekung  des  Controlstempels  fibergeben  werden. 
Diese  Stempelung  erfolgt  gegen  eine  im  Tarife  festgesetzte  Gebühr 
und  kann  verweigert  werden,  wenn  nicht  gleichzeitig  mindestens 
100  Prachtbriefe  vorgelegt  werden.  Endlich  wird  zum  Zwecke  der 
Aufhranchung  des  gegenwärtigen  Vorrathes  an  Frachtbriefen  mit 
aufgedruckten  Stempelzeicben  in  der  Art  vorgesehen  werden,  daas 
für  den  internen  Österreichischen  Verkehr  ein  Ucbergangsstadium 
geschaffen  wird,  wonach  für  Sendungen  nach  Ssterrciehisch'-n  Stationen 
die  bisherigen  Frachtbriefe  gegen  Vornahme  einer  entsprechenden 
handschriftlichen  Abänderung  anch  noch  in  der  Zeit  vom  1.  Jänner 
bia  ].  April  1893  benutzt  werden  können. 

Preis-Aufgabe  ■mm  SOJährlgeu  Gedenktage  des  Ver- 
eine« für  F.isenhahnkunde.  Der  genannt«  Verein  veröffentlicht 
Nachfolgendes  im  Anbange  zu  seiner  trüber  gestellten  Preisanfgabe : 
Da  eine  Geschichte  de«  preußischen  Eisenbahnwesens  in  vollem  Um- 


fange ein  zeitraubendes  und  schwieriges  Werk  ist  und  nur  nach  um- 
faseenden  Vorarbeiten  fertig  gestellt  werden  kann,  so  wird  als  Preis- 
angabe eine  Studie  verlangt,  welche  einen  Beitrag  zu  dieser  Ge- 
sebichte  liefert. 

Ks  kann  sowohl  die  Entwickclung  des  gerammten  preussiseben 
Eiscnbalinweaen^  innerhalb  eines  bestimmten  Zeitabschnitte«,  als  anch 
die  Entwifkelim/fge^chicbte  einer  grosseren  preussiseben  Bahn  oder 
eines  wichtigen  preussiseben  Eisenbahn  •  Verbandes,  oder  aber  die 
Entwickclung  bestimmter  Zweige  des  preußischen  Eisenbahnwesens, 
a.  B.  des  Betriebes,  beziehungsweise  auch  wichtiger  Theile  desselben, 
der  Personentarife,  der  Gütertarife  n.  s.  w.  gewählt  werden.  Es 
kommt  dabei  wesentlich  darauf  an,  daas  der  Betreffende  Gegenstand 
eingehend  bebandelt  nnd  wissenschaftlich  durchgeführt  ist  Die  Be- 
arbeitung muss  in  deutscher  Sprache  abgefaast  sein  und  bis  zum 
1.  Hai  IBM  an  den  Verein  fnr  fiisenbabukunde,  Berlin  W.,Wilhelms- 
atrmsse  92/93,  eingeliefert  werden.  Derselben  ist  ein  versiegelter 
Briefumschlag,  welcher  in  der  Aufschrift  das  gewählte  Kennwort  und 
im  Innern  die  Angabe  von  Namen  nnd  Wohnort  des  Verfassers  ent- 
hält beizugeben.  Die  eingegangenen  Arbelten  werden  von  einem  vom 
Vereine  gewählten  Ausschusse  geprüft,  welch  letzterer  in  einer 
Vereinssilzung,  spätestens  im  November  IBM,  darüber  berichtet  und 
sich  gleichzeitig  darüber  äussert,  ob  und  welchen  der  eingelieferten 
Bearbeitungen  Preise  zuzuerkennen  sind.  Zur  Ertbeilnug  von  einem 
oder  mehreren  Preisen  ist  ein  Betrag  von  Zweitausend  Hark  aus- 

Rr-iPlat. 

Die  preisgekrönten  Arbeiten  werden  Eigenthum  des  Vereines. 
Sofern  jedoch  der  letztere  von  einer  Veröffentlichung  derselben  auf 
seine  Kosten  Abstand  nimmt,  steht  dieselbe  dem  Verfasser  frei.  Die 
nicht  preisgekrönten  Arbeiten  werden  den  Verfassern  an  ihre  durch 
den  Vorsitzenden  des  Vereines  ans  den  Briefumschlägen  zu  ermittelnde 
Adresse  zurückgesandt,  sofern  dieselben  bis  zum  1.  Jänner  1895 
nicht  abgeholt  worden  sind. 

Entwnrf  eines  neuen  Kondeaceaetses,  betreffend  den 
Transpurt  auf  Eisenbahnen.  Der  schweizerische  Bundesrat)!  bat 
den  Entwurf  eines  neuen  Transportgesetzes  auagearbeitet  und  der 
Bundesversammlung  vorgelegt,  welche»  auf  die  Beförderung  von  Per- 
sonen und  Gutem  Anwendnng  finden  soll.  Die  allgemeine  Anordnung 
des  Stoffes  ist  in  dem  Entwürfe  in  der  Art  vorgenommen  worden, 
dass  die  ersten  Artikels  allgemeine  Bestimmungen  enthalten,  welche 
sowohl  auf  den  Personen- als  auf  den  Güterverkehr  sich  bezieben.  Dann 
reihen  sieh  an  die  besonderen  Bestimmungen  Uber  den  Güterverkehr, 
welche  hinwieder  in  die  Unterabtheiliingeu :  1.  Von  der  Eingehung 
des  Frachtvertrages;  2.  von  der  Durchführung  des  Frachtvertrages; 
3.  von  der  Haftpflicht;  4.  von  dem  Rückgriff  der  Bahnen  unter  sich; 
5.  Prooesskosten  und  6.  höhere  Gewalt  eingereiht  sind,  nnd  denen 
sodann  die  besonderen  Bestimmungen  über  den  Personen-  und  Ge- 
];äcküverkehr  folgen.  Den  8chluss  bilden  die  Behandlung  des  Datnpf- 
shhiffverkehrea,  der  Strafartikel  und  die  Schlussbestimmungeo.  Bis 
zum  Art.  58,  d.  i.  soweit  als  die  Materie  auch  als  internationales 
Rocht  geordnet  ist,  entspricht  die  Reihenfolge  und  die  Nummern  - 
bezeiehnung  der  Artikel  genau  der  in  dem  Internationalen  Ueberein- 
kommen  durchgeführten  Anordnung. 

Auf  Grund  dieses  Transportgesetzes  wird  es  sodann  Sache 
der  Bahnverwaltnngen  sein,  das  bestehende  Transport- Reglement 
einer  Umarbeitung  zn  unterziehen,  welches  die  Rechte  nnd  Pflichten 
im  Verkehre  zwischen  den  Eisenbahnen  nnd  dem  Publikum  sowohl 
hinsichtlich  der  internationalen  als  der  internen  Transporte  regeln  wird. 


AUS  DEM  VERORDNUNGSBLATTE  DES  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl.  Nr.  140.  Coneession»  •  Urkunde  vom  21.  October  1892 
für  die  Localbahn  von  dar  Station  llurnacz- 
PaJabfose  nach  Humacs. 
„  „  141.  Erlas«  da«  k.  k.  Handelsministerium«  vom 
8.  December  1892,  Z.  60.4M,  an  die  Verwal- 
tung der  prlv.  Oesterr-angar.  Staataelaea- 
bahn-Gexell schaft  als  deraelt  Vorsttaende  In 
der  Elaeababu-Dlreetorea-Conferenz,  betref- 
fend die  provisorische  Genehmigung  der  „Ge- 
meinsamen Krstlmmaneen  der  Oesterr.-nngar 
Eisenbahnen  flr  die  Manipulation  beim  Ge- 
päek-  und  Gütertransporte", 
ii  „  142.  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  im 
Einvernehmen  mit  dem  JustizmlnUter  vom 
10.  December  1892,  R.-G.-BI.  Nr.  207,  betref- 
fend daa  Betrtebs-Reglemeat  für  die  Eisen- 
der Im  Relchsrathe  vertretenen  Koni* 
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LITERATUR. 

0.  Freytag,  Vnkehrakarte  vo«  Oe*t>rreicli-Uai:aru  1893. 
Masstab:  1  :  l.HAO.OOO ;  Preis  gefalzt  1  fl.,  auf  Leinwand  aufgezogen 
fl.  l.BO,  auf  Leinwand  aufgezogen  mit  Stäben  II.  2. — .  Verlag  von 
G.  F  r  oy  t  a  g  &  Barndt,  Wien. 

Mit  dieser  Karte  igt  es  der  strebsamen  Wiener  Firma  0.  Frey- 
tag  &  Berndt  gelungen,  in  den  interessirten  KreUen  ein  Werk  ein- 
zubürgern, welche*  hener  nur  mehr  in  wenigen  Hureaux  und  Comp- 
toira  fehlen  durfte.  Erklärlich  wird  diese  Tbatsache  durch  den  reichen 
und  praktischem  Inhalt  der  Karte  und  durch  di«  geschmack- 
volle Repräsentanz  derselben. 

O.  Freytag'*  Verkehr«-  und  Kaleoderkarte  fBr 
1898  enthält  «Daser  der  politischenKintheilang  linnt- 
liehe  Eisenbahn  .  Post-  nnd  Dampfachiffroaten  mit 
allen  Stationen  nnd  Haltestellen  nebst  Angabe  der 
Staat«-  nnd  Privatbabnen  (jede  Gesellschaft  in 
anderer  Farbe),  den  E  i  1 z  u  ga  v  e  r  k  eh  r,  die  Bahnen  mit 
Doppelgeleise,  die  Differens  dermitteleuropäi- 
«eben  Eisenbahnzeit  mit  der  wahren  Ortszeit, 
ferner  drei  Cartona:  Wiener  Localstrecke,  Nordwest- 
Böhmen  mit  dar  Umgebung  von  Prag  nnd  eine  K  i  s  e  n- 
babnkarte  der  Balkanhalbinsel  mit  den  für  Handel  nnd 
Verkehr  unserer  Monarchie  so  wichtigen  Orientbahuen,  einen 
Kalender  in  Tagemarkenform,  den  Stempeltarif, 
sowie  als  Neuheit:  Die  Entfernung  der  grosseren 
Stationen  in  Kilometern  und  sämmtliehe  Hanpt- 
nnd  Grenz-Zollämter  etc.  Ein  Blick  anf  den  reichen  Inhalt 
nnd  die  Ausführung  dieser  Karte  durfte  Jedermann  überzeugen,  dass 
wir  diese  Karte  unseren  Lesern  als  praktisch  und  gut  empfehlen  dflrfen. 

Theorie  nnd  Praxi*  dea  Eisenbahngleise«  von  Alois 
Stane,  Generaldirectionsrath  der  k.  k.  ötterr.  Staats- 
bahn e  n.  Dieses  in  Nr.  49  nnd  60  ex  1892  der  „Oesterreiebischen 
Eisenbahn-Zeitung"  besprochene  Werk,  dessen  Preis  brochirt  fl.  3.S0 
und  in  cleg.  Leinwandband  fl.  4-10  betragt,  liefert  die  Bnchhandlung 
▼on  J.  L.  Po  Hak.  Wien,  XV.  1,  «nr  bequemeren  Anschaffung,  obne 
Erhöbnng  des  Preises  anch  zahlbar  in  3—8  Honalsraten. 

DenUehar  Hochschnlkaleader.  Verlag  Ton  Arthur  Felix. 
Die  technischen  Hochschulen  nnd  Bergakademien  des  Den  lachen 
Beiehes  and  Zürich  im  Wintersemester  18HS  93.  —  Mit  Beginn  des 
Semesters  ist  anch  der  Deutsche  Hochschulkalender,  den  der  Secretär 
der  Technischen  Hochschule  in  Dresden,  Herr  Dr.  Wilhelm  Sc heffl  er, 
herausgibt,  erschienen.  Die  Auagabe  A  desselben  umfasst  die  tech- 
nischen Hochschulen  nnd  Bergakademien  des  Deutschen  Reiches  und 
Zürich.  Im  Übrigen  ist,  abgesehen  von  zahlreichen  Ergänzungen,  wie 
sie  dem  neuesten  Stande  der  einzelnen  nochschulen  entsprechen,  die 
die  gleiche  geblieben.  Nach  einer  Ein- 
nnd  Ziel  der  Hochschulen,  ihre  Verwaltung 
Lehrkörper,  die  Studierenden  nnd  ihre  Prüfungen  Auf- 
scbluss  ertbeilt,  folgen  die  einzelnen  HochschulsUtdte.  Nach  einer 
kurzen  Charakteristik  derselben  kommen  Angaben  Ober  die  daselbst 
obwaltenden  Lebensverhältnisse ;  es  folgen  die  Aufnahmebedingungen, 
der  Zeitpunkt  der  Einschreibungen,  die  Gebühren  fttr  Vuriesungen. 
Kr.mken Caasen  u.  s.  f.  Eine  kurze  Geschichte  der  Hochschulen  bildet 
den  Uebergang  zu  deren  augenblicklicher  Verwaltung  und  ihrem 
Lehrkörper.  Die  Vorlesungen  sind  nach  den  an  den  Hochschulen  he- 
gen geordnet.  Weiter  sind  die  Sammlungen  mit 
Berücksichtigung  der  Bibliothek  aufgeführt,  die  akademi- 
Vereinignngen  mit  ihreu  Wahlsprüchen,  die  Bedingungen  für 
s  nnd  Stipendien  gegeben,  ferner  die  Anforderungen  Sir  die 
Diplom-  nnd  Staatsprüfungen.  In  zusammenfassender  Darstellung  ist 
die  Statistik  der  technischen  Hochschulen  und  Bergakademien  im 
Sommerstmester  I89i  gegeben.  Den  Schinna  bildet  eine  Reibe  an- 
ziehender Aussprüche,  die  besonders  den  Rectoratsreden  entnommen 
sind.  Beigegeben  ist  ein  sorgfältig  gearbeitetes  Namensverzeichnis. 
Der  Kalender  durfte  allen  Jenen  dienen,  welche  sich  Uber  die  Ver- 
hältnisse an  unseren  technischen  Hochschulen  nnd  Bergakademien 
rasch  unterrichten  und  unter  Umständen  eine  Wahl  treffen  wollen, 
welche  der  Hoebscbulen  sie  zu  beziehen  gedenken.  —  Die  Ausgabe  B 
umfasst  die  technischen  Hochschulen  und  Bergakademien  Oesterreich- 
Ungarns,  soweit  ihre  Voruragsspracbe  deutsch  ist,  und  Riga;  dieselbe 
bietet  fttr  diese  Hochschulen  die  nämlichen  Angaben  und  auch  ihr 
ist  ein   


«je  «iciu  neuesten  ?i.i|j'ir- 
Anlage  des  Kalenders 
leitung,  die  über  Zweck 
und  ihren  Lehrkörper,  c 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Club  Versammlung  am  Dienstag  den  13.  Dereniber  1892. 
Der  Club-Präsident  Herr  Hofrath  Dr.  Liharzik  eröffnete  die  Ver- 
sammlung mit  folgender  Ansprache ; 

„Meine  sehr  geehrten  Herren!  Ich  habe  zunächst  der  Traner 
Ober  den  schweren  Verlost  Ausdruck  zu  geben,  welchen  die  tech- 
nische Welt  durch  das  Ableben  dea  Herrn  Geheimen  Regieriuigaratbea 


chstage 
für  die 


Dr.  W  e  r  n  e  r  von  S  i  e  m  c  n  s,  des  Gründers  der  weltberühmten 
Firma  Siemens  und  Halske,  erlitten  bst.  Welche  Bedeutung 
seine  epochalen  Erfindungen  fttr  da*  ganze  technische  Leben  gehabt 
haben,  brancht  in  diesem  Kreise  nicht  weiter  auseinandergesetzt  zu 
werden.  Specielljler  Club  österreichischer  Eisenbahnbeamten  ist  zn 
lebhafte»  Dank  verpflichtet  fttr  die  Freundlichkeit,  mit  welcher  der 
Rc|  läsentaut  der  Firma  erst  jüngst  den  Club  aufgenommen  nnd  ihm 
die  Besichtigung  des  Etablissement«  zugänglich  gemacht  hat. 

Ich  lade  Sie  ein,  sich  zum  Zeichen  der  Tbeilnahme  von  den 
Sitzen  zu  erheben.  (Die  Versammlung  erhebt  sich.) 

Der  nächsteVortrag  findet  Dienstag  den  8.  Jänner 
1893  statt,  und  zwar  wird  Herr  Wilhelm  von  L  i  n  d  h  e  i  nt,  königl. 
rumänischer  General-Consol,  aber:  .Kohle  nnd  Eisen  iraWelt- 
verkehre  Ende  des  Jahrhunderts"  sprechen. 

Wie  bereits  in  der  letzten  Clubversammlong  und  in  unserem 
Clnborgane  bekannt  gegeben  wurde,  fludet  Sonntag  den  18.. 
Montag  (Feiertag)  den  Stf.  December  I.  J.  und  eventuell 
auch  Freitag  (Feiertag)  den  6.  Jänner  1893,  um  10  Uhr  Vor- 
mittags, die  Besichtigung  des  gewerbe-hygienischen 
Museum*  statt  nud  werden  der  Gründer  dieses  Museums,  Herr  k.  k. 
Ministerialrat!»  Dr.  F.  M  i  g  e  r  k  a  und  Herr  G.  3.  K  n  I  k  a  als  Cnstos 
Jsh  Museums,  und  dessen  Assistenten,  die  Herren  Ineenienr  D  o  b  e  r  s- 
b erger  nnd  kais.  Rath  Jehle  die  Güte  haben,  die  Fnhrnng 
übernehmen.  Nachdem,  wie  schon  erwähnt,  an 
höchstens  40  Herren  zugelassen  werden  können 
einzelnen  Besuchstage  Legitiinationskarten  zur  Ausgabe, 
der  Clubkanzlei  behoben  werden  können. 

Heute  wird  der  Herr  k.  k.  Ministerialrat!]  Dr.  F.  M  i  g  e  r  k  a 
als  Einleitung  für  den  Besuch  Aber  das  gewerbe-hygie- 
nische  Museum  Mittheilung  machen. 

Wünscht  Jemand  zu  den  geschäftlichen  Mittbeilnngen  das 
Wort?  (Nach  einer  Pause.)  Da  dies  nicht  der  Fall  ist.  erlaube  ich 
mir  Herrn  Ministerialrat«  Dr.  Migerka  zu  bitten,  er  möge  die 
(itite  haben,  den  freundlichst  zugesagten  Vortrag  zu  beginnen." 

Der  Vortragende,  von  lebhaftem  Beifall  empfangen,  ergriff  das 
Wort  und  beleuchtet«  in  geistvoller  und  fesselnder  Weise  die  Ge- 
fabren, welche  mit  dem  Betriebe  einzelner  Gewerbe  verbunden  sind, 
nud  das  Elend,  das  bei  einem  sich  ereignenden  Unfall  Ober  den  Be- 
schädigten und  dessen  Familie  hereinbricht,  welche  traurigen  Um- 
stände seinerzeit  zur  Einführung  der  obligatorischen  Unfallsver- 
Sicherung  führten;  doch  mflsste  man  trotz  dieser  genannten  segens- 
reich wirkenden  Institution  an  dem  8atze  festhalten:  Unfallverhütung 
steht  vor  Unfallversicherung.  Wenn  anch  durch  alle  Schutzapparate 
eine  alisolute  Sicherheit  der  Arbeiter  nicht  zu  erzielen  sei,  so  habe 
die  Erfahrung  gelehrt,  dass  durch  zweckentsprechende  Vorkehrungen 
Unglücksfälle  doch  auf  ein  geringes  Mass  redneirt  werden  können. 
Ausser  den  Unfällen  im  engere»  Sinne  bedroht  die  Arbeiter 
noch  eine  weitere  Gefahr,  nämlich  die  Schädigung  ibrer  Gesundheit, 
Verkürzung  der  Lebenszeit  etc.  etc.  durch  die  Beschaffenheit  nnd 
den  Einfluss  der  zu  bearbeitenden  Stoffe,  wofür  den  in  Mitleidenschaft 
Gesogenen  ein  Anspruch  auf  Unfallversicherung  nicht  zukommt.  Herr 
Ministerialrat))  Dr.  Migerka  schilderte  nun  mit  beredten  Worten 
die  Bedeutung  und  Notli  wendigkeit  des  gewerbe-hygienischen  Museums, 
dessen  Aufgabe  in  der  Mitwirkung  zur  Verhütung  von  Unfällen  nnd 
Faralysirung  der  durch  die  Arbeit« toffe  erzeugten  Gefahren  für  die 
Gesundheit  durch  Aufstellung  nud  Demonstrationen  entsprechender 
Modelle,  belehrende  Publikationen,  Veranstaltung  von  Wanderaus- 
stellungen etc.  lieg«.  Dasselbe  steht  ratbsnebenden  Industriellen  zur 
Beantwortung  von  diese  menschlichen  Institutionen  betreffenden 
Fragen  offen  und  ist  bestrebt,  in  dieser  Hinsicht  wirksamste  Unter- 
stützung zu  schaffen. 

Der  äusserst  interessante  und  spannende  Vortrag,  welcher  die 
Aufmerksamkeit  der  Zuhörer  im  höchsten  Masse  fesselte,  schloss  mit 
der  Einladung  zum  zahlreichen  Besuche  des  mehrmals  genannten 
Museums.  Dem  Vortragenden  wurde  seitens  der  Versammlung  durch 
stürmischen,  minutenlangen  Beifall  der  Dank  votirt. 

(Nach  dem  Vortrage.)  Hof  rat  h  Dr.  Liharzik:  Ich  bin 
überzeugt,  den  Gefühlen  der  Anwesenden  Aufdruck  zu  geben,  wenn 
ich  dem  Herrn  Ministerialrat!!  den  herzlichsten  Dauk  ausspreche. 
Sein  Vortrag  war  durchgeistigt  von  echter  Humanität  und  hat  durch 
die  lebensvolle  Schilderung  unsere  Aufmerksamkeit  auf's  höchste  ge- 
spannt. Besonders  sind  wir  ihm  noch  Dank  schuldig,  dass  er  uns 
Gelegenheit  gibt,  selbst  zu  sehen,  zn  stndiren  nnd  seine  Institution 
:t  zu  nehmen.  (Bravo'  Bravo!) 
erfolgte  der  Scbluss  der  Sitznng. 

Der  Schriftführer:  Dr  v.  Kautsch. 


Die  P.  T.  Herren  Club  Mitglieder 
snebt,  etwaige  Titel-  nnd  Adieas&oderaagen  behufs  Richtigstellung 
des  Mitglieder- Verzeichnisses  dem  Club-Secretariate  gefälligst  ehestens 
bekanut  zu  geben. 


KfcuiUaun^Wusgitw  i 


Druck  »ob  R.  RPH»  bt  Co. 
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Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 
W  i  e  n,  den  25.  December  1892. 


XV.  Jahrgang. 


INHALT:  Clul 

Dr.  J.  Sch  wa 


—  Ueber  hydraulische 
SciM-etär  der  Kaiser  F'>r.linan< 


—  Das  nene  B«triebs-Reglenient.  Vortrag  dei  Herrn 


Nordbahn,  gehalten  ia  der  Clabversammlnng  am  22.  November  1892  (Sehl«««).  — 
Chronik:  Novelle  zum  UiirallTeraicbernnga-Uesetze.  Einführung  de«  neuen  Eisenbahn-Betriebn-Reglementa  auf  den  Eisenbahnen 
des  Oecupationsgebiete».  Heizbare  Guterwagen.  —  Ana  dem  Verordnangablatte  dei  k.  k.  Handebminiiterintus.  — 
Gleise  und  rollendem  Materiale.  —  Club-Nachrichten:  Einladung  zur  Sylrcatar-Feier. 


Clnbversammlung:  Dienstag  den  3.  Jänner 
1803,  7  Uhr  Abends.  Vortrag  des  Herrn  Wilhelm  von 
L  i  n  d  Ii  e  i  m ,  königl.  rumänischen  General-Consuls,  über : 

„A'rtWr  und  EUm  im   W.Ucrrkrhrr  EiuU   An  JnhrhunArrt*.» 

Ceber  hydraulische  Anlagen  für 


Im  Stationsdienste  macht  sich  immer  mehr  das  Be- 
streben wie  auch  das  Bedürfnis  geltend,  überall  dort, 
wo  grosse  Lasten  zu  heben,  zu  senken,  zu  drehen,  zu 
schieben  etc.  sind,  statt  der  Menschenkraft  andere 
Kraftquellen  mit  Hilfe  maschineller  Anlagen  zu  benatzen. 
Wo  dies  nur  immer  thunlich  ist,  übergeht  man  dabei  an 
die  Einführung  centraler  Anlagen,  wie  sie  z.  B.  in  England 
jetzt  seit  mehr  als  30  Jahren  in  stets  zunehmender  Aus- 
dehnung im  Betriebe  sind.  Durch  solche  Anlagen  können 
Kraft  erfordernde  stationäre  Betriebsmittel  in  beliebiger 
Anzahl  bedient  werden,  und  es  ist  dadurch  die  Zusammen- 
fassung einer  Anzahl  kleiner  Kräfte  zu  einer  grossen,  mit 
den  wirthschaftlich  besten  Maschinen  ausgerüsteten  Kraft- 
quelle erreicht.  Die  hiebei  in  Betracht  kommenden  Kraft- 
mittel zum  centralen  Betriebe  der  einzelnen  Einrichtungen 
lind  alles  dessen,  was  damit  im  Zusammenhange  steht, 
sind:  Pressluft,  Presswasser,  Elektricität  und  Dampf.  Alle 
diese  Kraftquellen  sind  für  die  vorgenannten  Zwecke  in 
Anwendung  gekommen,  wenn  auch  in  sehr  verschiedenem 
Umfange. 

Die  unbestritten  ausgedehnteste  und  in  jeder  Hinsicht 
erfolgreichste  Anwendung  haben  die  hydraulischen  Anlagen 
erfahren.  Zunächst  bewährt  sich  die  Verwendung  von 
Presswasser  überall  da,  wo  an  verschiedenen  Stellen 
grösserer  Gebiete  zeitweilige  Arbeilen  zu  verrichten  sind, 
weil  der  in  einer  Kraftquelle  entwickelte,  aus  stark  ge- 
presstem  Wasser  bestehende  Kraftträger  in  unterirdisch 
angelegten  Rohrleitungen  nach  den  verschieden  gelegeuen 
Arbeitsstellen  ohne  Verluste  hingeführt  weiden  kann,  nm 
dort  je  nach  dem  Zwecke  entweder  in  Umtriebsmaschinen 
oder  einfachen  Druckcylindem  Verwendung  zu  Anden, 
was  anderenfalls  nur  durch  unbequeme  Uebertragnngseiu- 


richtungen  zu  erreichen  wäre.  Auch  sind  die  hydraulischen 
Vorrichtungen  für  die  Handhabung  äusseret  einfach. 

So  beschränken  sich  beispielsweise  bei  den  Ein- 
richtungen für  Ladezwecke,  also  bei  de.n  hiebei  zumeist 
in  Betracht  kommenden  Hebezeugen  mit  umgekehrten 
Elaschenzügen  die  bewegten  Theile  auf  einen  in  einem 
Cylinder  auf-  und  abbewegten  Tauchkolben  mit  einfachen 
Irfitrollen  für  das  Seil  oder  die  Kette.  Bruch  oder  Ver- 
schleiss  sind  fast  ausgeschlossen. 

Die  Bedienung  eines  solchen  Hebezeuges  ist  gleich- 
falls sehr  einfach;  es  ist  dazu  nur  ein  einziger  Hebel 
erforderlich,  mittelst  dessen  das  Auf-  und  Abgehen,  das 
Anhalten  und  das  Wechseln  der  Geschwindigkeit  der  Last 
sofort  erfolgen  kann.  Für  die  Drehbewegung  z.  B.  bei 
Krahnen  dient  ein  zweiter  Hebel,  dessen  Handhabung 
ebenso  einfach  wie  umfassend  ist.  Der  Wärter  hat  seine 
Aufmerksamkeit  nur  auf  diese  Hebel  zu  richten;  aber 
selbst  durch  ungeschickte  Handhabung  kann  kein  Nachtheil 
entstehen,  da  durch  entsprechende  Regulierung  der  in  die 
Cylinder  führenden  Eintiittsöflnungen  alle  Bewegungen 
des  Hebezeuges  auf  das  gewünschte  zulässige  Mass  ein- 
gestellt werden  können.  Die  Bedienung  ist  daher  die 
denkbar  einfachste,  und  können  solche  Vorrichtungen 
selbst  wenig  geschickten  Arbeitern  anvertraut  werden. 
Hub  und  Drehbewegung  eines  hydraulischen  Hebezeuges- 
können auch  vom  Ausschlage  des  Handhebels  abhängig 
gemacht  werden,  wenn  Hebe-  und  Drehcylinder  dem  Aus- 
schlage der  beiden  Handhebel  proportional  gemacht  werden. 
Dann  kann  durch  blosses  Hinüberlegen  der  beiden  Hebel 
bei  einem  Krahne  für  Heben  und  Drehen  die  Last  bis 
zu  einer  bestimmten  Höhe  gehoben  und  bis  zu  einer  ge- 
wünschten Stelle  gedreht  werden,  ohne  alles  weitere  Zu- 
tliun  des  Wärters.  Dadurch  wird  die  Arbeitsweise  sehr 
genau  und  rasch.  Dabei  arbeiten  die  Vorrichtungen  fast 
geräuschlos,  und  treten  Verbranchsproducte  bei  Anwendung 
einer  Rückleitung  nicht  auf;  sie  bedürfen  keiner  besonderen 
Wartung  und  können  weit  vom  Standorte  des  Wärters 
aufgestellt  werden. 

Der  einzige  Vorwurf,  welcher  der  hydraulischen 
Kraftübertragung  für  die  in  Rede  stehenden  Zwecke  ge- 
macht werden  kann,  ist,  dass  im  Winter  bei  grosser  Kälte 
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der  Frost  Schwierigkeiten  durch  das  Einfrieren  der  Appa- 
rate hervorrufen  kann.  Dort,  wo  nur  eine  einfache  Leitung, 
also  nur  die  Druckleitung  oluie  Ruckleitung,  angeführt 
ist.  oder  wo  die  hydraulischen  Cylinder  ungeschützt  sind 
und  es  nicht  möglich  ist,  sie  zu  erwärmen  nnd  warm  zu 
halten,  kann  unter  Umständen  bei  sehr  grosser  Kälte  der 
Betrieb  mit  Schwierigkeiten  verbunden  sein.  Wo  aber 
die  Anlagen  mit  Bückleitung  ausgestattet  werden,  ist  es 
möglich,  iu  den  Saugwaaserbehältern  der  Centraistation 
das  Wasser  durch  Heizanlagen  zu  erwärmen. 

Uebrigens  kann  man  auch  noch  weitere  Vorkehrungen 
treffen,  wie  dies  beispielsweise  bei  den  hydraulischen  An- 
lagen im  Freihafengebiet  von  Hamburg  der  Fall  ist.  An 
den  Steuerungen  sämmtlicher  Hebezeuge  sind  nämlich 
Umfiihrungsventile  angebracht,  welche  bei  Frostwetter 
einen  geringen,  aber  zur  Veränderung  des  Einfrierens 
der  Rohrleitung  genügenden  Wasserumlauf  hervorbringen. 
In  der  Station  ist  denn  auch  durch  das  durch  die  Bück- 
leitung zurückkehrende  Wasser  eine  Aufsicht  über  den 
Wärmezustand  des  Wassers  in  der  Leitung  und  in  den 
Hebezeugen  möglich.  Die  Hebezeuge  selber  sind  durch 
Verschlage  und  darin  aufgestellte  kleine  Heizvorrichtungen 
erwärmt,  welche  jedoch  erst  bei  sterker  Kälte,  von— 15 
bis  20°  C,  zur  Verwendung  kommen.  Hebezeuge,  welche 
nicht  in  Thätigkeit  sind,  werden  entleert,  wozu  an  den 
tiefsten  Punkten  leicht  erreichbare  Entleerungsventile 
angebracht  sind.  Auch  die  Leitungen  können  Nachts  in 
die  Wasserbehälter  der  Centraistation  entleert  werden, 
oder  es  kann  iu  ihnen  mittelst  kleiner  Centrifugalpumpen 
das  Wasser  in  Bewegung  erhalten  werden.  Es  sind  deshalb 
auch  bei  diesen  hydraulischen  Anlagen  in  Hamburg  selbst 
bei  der  sehr  strengen  Kälte  des  Winters  1890/91  irgend 
welche  Schwierigkeiten  nicht  eingetreten. 

Die  Gefahr  des  Einfrierens  der  hydraulischen  Anlagen 
ist  also  wohl  zu  beachten ;  aber  wenn  man  bei  dem  Ent- 
würfe einer  solchen  Anlage  von  vornherein  weiss,  um 
was  es  sich  handelt,  und  darnach  coustruiert,  so  ist  diese 
Gefahr  vollständig  zu  vermeiden,  so  gut  wie  bei  Presaluft 
und  Dampf  die  Explosionsgefahr  und  bei  elektrischer 
Uebertragung  die  Feuersgefalir. 

Wenn  man  übrigens  um  den  Hebeapparat  einer 
hydraulischen  Anlage  ähnliche  Schutzhäuschen  anbringt, 
wie  um  die  Dainpikrahne  oder  elektrischen  Krahne,  so 
ist  durch  geringe  Erwärmung  mittelst  Gasofen  oder  dergl. 
im  Winter  die  Gefahr  des  Einfrierens  vollständig  aus- 
geschlossen. 

In  Hamburg  hat  man  bei  der  vorerwähnten  Anlage 
im  ersten  Jahre  als  Nothbehelf  dem  Wasser  Sprit  zugesetzt, 
um  das  Einfrieren  überhaupt  zu  verhüten.  Da  aber  das 
Hochdmckwasser  dort  gleichzeitig  zu  Feuerlöschzwecken 
benützt  wird,  und  da  man  iu  dem  Sprit  eine  Gefahr  hiefür 
sah,  auch  dessen  gross«'  Venluustungsfähigkeit  Nachtheile 
hatte,  so  kam  man  davon  wieder  ab.  Wenn  eine  Ruck- 
leitung vorgesehen  wird,  so  kann  man  recht  gut  und 
jedenfalls  ohne  grosse  Kosten  nichtgefrierende  Flüssig- 


keiten, welche  weder  die  Metalle  noch  die  Dichtungen  an- 
greifen, verwenden. 

Die  Verwendung  der  Anlage  auch  für  Feuerlösch- 
zwecke dürfte  noch  zu  erreichen  sein.  Würde  man  z.  B. 
2/s  Wasser  und  '/»  reines  Glycerin  nehmen,  so  würde 
damit  die  Frostgefahr  beseitigt  sein.  Nur  müsste  man  in 
diesem  Falle  hinter  der  Brandstelle,  von  der  Centrale 
aus  gerechnet,  die  nächste  Absperrung  schliessen,  und 
den  Inhalt  der  Drnckleitung  und  Accumulatoren  nach  dem 
Maschinenbaus  entleeren,  entweder  durch  Aaslaufenlassen 
oder  durch  Auspumpen  in  die  Saugbassins.  Aus  einem 
besonderen  Behälter  kann  alsdann  Wasser  durch  die 
Pumpen  nach  der  Brandstelle  geschickt  werden  Die  ganze 
Verrichtung  dürfte  bei  einiger  Umsicht  in  wenigen  Minuten 
ausgeführt  sein. 

Wie  schon  erwähnt,  werden  hydraulische  Einrich- 
tungen zunächst  bei  Ladevorrichtungen  angewandt, 
und  haben  sich  dieselben  auf  zahlreichen  Bahnhöfen  und 
namentlich  dort,  wo  Lasten  ans  Schiffen  in  die  Eisenbahn- 
wagen oder  umgekehrt  verladen  werden  sollen,  sehr  gut 
währt.  Zu  den  bemerkenswerteren  gehören  jene  in  Altona, 
Antwerpen,  Amsterdam,  Bremen,  Düsseldorf,  Köln,  Ham- 
burg, Genua,  Venedig,  Triest,  Tilbury,  Docks  *)  etc. 

Von  einer  näheren  Beschreibung  der  einzelnen  An- 
lagen wird  hier,  weil  dieselbe  zu  weit  führen  würde, 
abgesehen. 

Eine  weitere  Verwendung  hat  das  Presswasser  be- 
reits auch  bei  Drehscheiben  gefunden,  und  sind  solche 
auf  den  Bahnhöfen  in  Frankfurt  a.  d  0.,  Bremen,  Frank- 
furt a.  M.,  Wittenberge,  Stendal,  und  zwar  saramtlich  von 
der  Maschinenbananstalt  C.  Hoppe  in  Berlin  eingerichtet 
worden.  ♦♦)  Bei  der  Anordnung  in  Frankfurt  a.  d.  O.,  bei 
welcher  eine  Drehscheibe  ohue  jede  Betriebsstörung  mit 
Presswasserantrieb  versehen  wurde,  ergab  sich  durch  diesen 
Umstand  von  selbst  die  Lage  des  Antriebes  ausserhalb 
der  Scheibengrube.  Der  Frostsicherheit  wegen  wurde 
dieser  Raum  fest  überwölbt  und  mit  einer  Wärterbude 
über  der  Einsteigöffhung  versehen. 

Die  Bewegungsvorrichtung  besteht  aus  zwei  Wasser- 
druckcylindern,  deren  Kolben  von  je  555  mm  die  Bewegung 
mittelst  Kette  und  Kettenscheibe  auf  die  Drehscheibe 
übertragen.  Die  Ketten  laufen  von  der  an  die  Drehscheibe 
angeschraubten  Kettenscheibe,  an  welcher  sie  befestigt 
sind,  über  die  Rollenköpfe  der  Kolben  und  werden  an 
den  Druckcy lindern  durch  Kettenschloss  festgelegt.  Durch 
diesen  Kettenlauf  ergaben  sich  die  Längen  der  Tauch- 
kolben =  »/*  der  tatsächlichen  Kettenbewegung,  die 
Kolbendurchmesser  jedoch  müssen  dem  doppelten  Ketten- 
zuge entsprechen. 

Die  Steuerung  wird  durch  einen  Handhebel  auf  der 
Drehscheibe  selbst  bewirkt,  welcher  mittelst  Zugstangen 

*)  Ausführlichere*  (Iber  dieselben  siehe :  Zeitschrift  des  Vereiset 
deutscher  Ingenieare  169ü,  Hett  11  —  18. 

**)  Ausführlichere»  siehe :  CcDtr&lbUtt  der  Bauverwaltan£  vom 
11.  Deeeuiber  1886  uod  Org»n  1890,  Bd.  97,  2.  und  3.  Heft 
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den  zwischen  den  Cyl  indem  gelagerten  Steuerangsschieber 
öffnet  und  schliesst. 

Zur  Drackregulienrog  nnd  znr  Vermeidung  von  Stössen 
ist  in  die  Zuleitung  ein  Windkessel  eingeschaltet.  Die 
Wirkungsweise  des  Antriebes  ist  die  folgende:  Wird  der 
Handhebel  auf  der  Drehscheibe  aus  seiner  Mittelstellung 
bewegt,  so  öffnet  sich  der  Steuerungsschieber  und  das 
Wasser  tritt  aus  dem  Windkessel  in  einen  der  beiden 
Cylinder  ein.  Durch  deu  Druck  des  Wassers  bewegt  sich 
der  Kolben  aus  diesem  Cylinder  heraus  und  dreht  mittelst 
der  um  ihn  geschlungenen  Kette  die  an  der  Drehscheibe 
angeschraubte  Kettenscheibe  nnd  somit  die  Drehscheibe 
selbst  hemm.  Gleichzeitig  wird  der  Kolben  des  anderen 
Cylinders  durch  die  Kette  eingedrückt  und  gibt  das  in 
diesem  befindliche  Wasser  in  den  Wassertopf,  bezw.  die 
Abflussrohrleitung  ab.  Bei  entgegengesetzter  Drehung  der 
Scheibe  wechseln  die  beiden  Cylinder  in  ihrer  Wirkungs- 
weise. Wenn  die  Drehscheibe  in  Bewegung  gesetzt  und 
dann  plötzlich  der  Steuerschieber  geschlossen  wird,  so 
lauft  die  Drehscheibe  in  Folge  des  Beharrungsvermögens 
noch  weiter  und  zieht  den  einen  Kolben  nach  sich,  d.  h. 
drückt  ihn  tiefer  in  den  Cylinder  hinein,  während  die 
Kette  des  anderen  schlaff  wird. 

Hiebei  wurden  naturgemäss  grosse  Drucksehwan- 
kungen  und  heftige  Stösse  innerhalb  der  Cylinder  un- 
vermeidlich sein,  wenn  nicht  durch  die  im  Schieberkasten 
angebrachten  Druck-  und  Saugventile  und  die,  die  beiden 
Rollenköpfe  der  Plunger  verbindende  Kette  der  Ausgleich 
in  folgender  Weise  stattfände. 

Sobald  sich  nämlich  die  Drehseheibe  nach  Schluss 
des  Schiebers  noch  weiter  bewegt,  was  bei  jeder  Drehung 
mehr  oder  weniger  der  Fall  sein  wird,  drückt  der  in 
seinen  Cylinder  hineingehende  Kolben  das  Drackventil 
des  Schieberkastens  auf  und  presst  das  Wasser  vor  sich 
her  in  den  Druckwindkessel  zurück,  wobei  eine  Wieder- 
gewinnung von  Druckwaaser  stattfindet.  Durch  Vermittelung 
der  Verbindungskette  wird  der  andere  Kolben  soviel  aus 
seinem  Cylinder  herausgezogen,  wie  der  erstere  hineingeht, 
und  saugt  sich  dabei  aus  dem  in  die  Abflussleitung  ein- 
geschalteten Wassertopfe  durch  das  Schieberkasten-Saug- 
ventil das  biezu  nötbige  Wasser  selbstthätig  an.  Für  den 
ruhigen,  stossfreien  Gang  der  Drehscheibe  ist  diese  Ein- 
richtung unbedingt  erforderlich. 

Um  ein  zu  weit  gehendes  Drehen  der  Scheibe  zu 
verhindern,  sind  an  den  Enden  des  Hubes  Klinken  an- 
gebracht, die  mit  der  Schieberzugstange  in  Verbindung 
stehen,  und  ein  selbsttätiges  Einstelleu  des  Steuerhebels 
auf  die  Mittelstellung  veranlassen,  sobald  ein«  Knaggen 
des  Kolbenrollenkopfes  gegen  sie  anstösst.  Es  ist  hiedurch 
vermieden,  dass  bei  unachtsamer  Bedienung  die  Dreh- 
scheibe so  weit  hemmgedreht  wird,  dass  die  Kolben  aus 
den  Cylindera  treteo  und  durch  das  ausströmende  Wasser 
die  Grube  überschwemmt  wird. 

Die  Steuerungsübertragung  vom  Handhebel  nach 
dem  Schieber  geschieht  durch  Hebelübersetzung  und  ist 


nur  dadurch  bemerkenswert,  dass  der  Handhebel  an  der 
Drehung  der  Scheibe  Theil  nimmt,  während  das  Zug- 
gestänge  mit  dem  Schieber  feststeht.  Die  Vermittlung 
wird  daher  durch  zwei  Ringe  bewirkt,  deren  einer  die 
Drehung  der  Scheibe  tbeilt,  während  der  andere  nur  der 
senkrechten  Bewegung  des  ersteren  folgt.  Die  Verbindung 
der  Ringe  ist  durch  eine  gedrehte  Nuth  und  Feder  bewirkt. 

Bei  den  anderen  der  genannten  bisherigen  Aus- 
führungen für  durch  Presswasser  bewegte  Drehscheiben 
wurden  die  Drehcylinder  in  vierfacher  Cebersetzung  an- 
genommen, um  die  ganze  Vorrichtung  möglichst  kurz  ge- 
drängt zu  erhalten  und  den  Einbau  unmittelbar  in  die 
Drehscheibengrube  bewirken  zu  können.  Die  Antriebs- 
anlagen wurden  hiebei  zum  Schutze  gegen  Staub  und  Frost 
durch  Holzbelag  abgedeckt  und  die  dadurch  abgeschlossenen 
Räume  mittelst  Gas  oder  Kohle  geheizt. 

Was  die  Verwendung  des  Presswassers  für  Schieb e- 
bühnen  anlangt,  so  lässt  sich,  da  sie  in  den  meisten 
Fällen  eine  ganze  Reihe  neben  einander  liegender  (Je- 
leise  bedienen  und  daher  eine  längere  Fahrbahn  erhalten 
müssen,  die  sonst  wegen  ihrer  Einfachheit  so  sehr  beliebte 
Anordnung  von  Taucherkolben  nicht  gut  anwenden;  diese 
mus«  vielmehr  der  Presswasser-Uintriebsmaschine  Platz 
machen,  welche  durch  verschiedenartig  gewählte  Ueber- 
tragungen  ihre  Bewegung  der  Bühne  mittheilt. 

Die  verhältnismässig  grosse  (Geschwindigkeit  der 
Bühne  von  etwa  0-5  bis  10m  in  der  Secunde,  welche  in 
den  meisten  Fällen  erreicht  werden  soll  und  auch  erreicht 
werden  kann,  weist  jedoch  so  sehr  auf  die  Uebertragung 
durch  Riemen,  bezw.  Seile,  hin,  dass  in  weiterer  Erwägung 
der  freien,  unbedeckten  Lage  und  der  Wittemngseinflüsse 
der  Seilbetrieb  wohl  durchgängig  angewendet  wird.  Der- 
selbe eignet  sich  gleich  gut  für  versenkt«  und  unversenkte 
Buhnen,  und  da  auch  für  beide  Fälle  die  Kraftentwicklung 
durch  Presswasser  dieselbe  bleibt,  so  soll  hier  vorzugs- 
weise nur  der  un versenkten  Bühnen  gedacht  werden,  da 
ihre  Anwendung  erheblich  überwiegt. 

Die  Bauart  einer  unversenkten  Schiebebühne  mit 
Seilübertragung,  wie  sie  gleichfalls  von  der  schon  genannten 
Firma  Hoppe  für  den  Hafen  in  Frankfurt  a.  M.  und 
für  verschiedene  Graben  Schlesiens  wiederholt  ausgeführt 
worden  ist,  ist  folgende. 

Unter  dem  von  der  Schiebebüline  zu  durchlaufenden 
Wege  zieht  sich  eine  gemauerte  schmale  Grabe  entlang, 
die  an  ihren  beiden  Enden  mit  Ausbuchtungen  zur  Auf- 
nahme der  Presswasser  -  Umtriebsmaschine  und  der  be- 
weglichen Kehrscheibe  für  das  Seil  versehen  ist.  Ueber 
der  eigentlichen  Seilgrabe,  deren  Wände  die  beiden  inneren 
Laufschienen  der  Schiebebühne  tragen,  sind  noch  besondere 
Pfeilerstellungen  mit  Gurtbögen  für  die  beiden  äusseren 
Laufschienen  gemauert.  Das  Treibseil  ist  endlos  und 
schlingt  sich  um  die  Seilrollen. 

Die  Umtriebsmaschine  besitzt  drei  unter  120tt  zu 
einander  stehende,  einfach  wirkende  Treibkolben,  deren 
Lenkerstangen    auf    eineu   gemeinsamen  Kurbelzapfen 
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wirken.  Die  Steuerung  geschieht  durch  einen  conischen 
Steuerhahn,  der  an  der  Bewegung  der  Kurbelwelle,  weil 
mit  dieser  gekuppelt,  theilnehmen  rouss. 

Die  Seilscheibe  der  ümtriebsmaschine  ist  dicht  hinter 
dem  Kurbelwellenlager  auf  die  Kurbelwelle  gesetzt,  woraus 
nothwendig  folgt,  dass  die  Maschine  in  der  Ausbauchung 
der  Seilgrube  Aufstellung  finden  muss.  Diese  Anordnung 
erschwert  jedoch  den  erforderlichen  Schutz  gegen  Frost 
in  hohem  Masse;  mehr  empfiehlt  sich  daher  die  Anlage 
des  Unterbaues  derart,  das«  die  Antriebsmaschine  in  be- 
sonderer, geschlossener  Kasematte  eingebaut,  die  Welle 
durch  ein  Loch  der  Scheidewand  geführt  und  also  nur 
die  Antriebsscheibe  in  die  Seilgrube  gebracht  wird.  Die 
Ümtriebsmaschine  behält  stets  dieselbe  Umdrehungsrichtnng 
der  Vor-  und  Zurückgaug  der  Schiebebühne  wird  durch 
verschiedene,  mittelst  Klauenkuppelung  ein-  und  ausrück- 
bare Rädervorgelege  bewirkt. 

Durch  die  günstige  Vereinigung  von  Zahnrädern  und 
Kuppelnngen  kann  dieselbe  Drehungsrichtung  der  Maschine 
alle  drei  erforderlichen  Bewegungsarten  hervorbringen. 
Es  ist  daher  für  die  Steuerung  der  Maschine  nur  das 
Ingangsetzen  und  das  Anhalten  nöthig.  Zu  diesem  Zwecke 
ist  von  dem  Steuerventil  ein  Steuerungsdrahtseil  entlang 
der  Grube  angespannt,  welches  über  auf  der  Bühne  be- 
festigte Steneirollen  gelegt  ist.  Diese  erfolgt  durch 
Senkung  oder  Hebung  einer  Spannrolle.  Um  die  Bedienung 
durch  einen  Mann  zu  ermöglichen,  sind  sämmtliche  Hebel 
an  einer  Stelle  vereinigt. 

Es  «r  fibrigt  noch  der  Presswasserspills  (Capstau, 
Krdwinde)  zu  erwähnen.  Zum  Zusammenstellen  und  Ordnen 
der  Züge  auf  Nebengeleisen  im  Verschiebedienste  auf  grös- 
seren Bahnhöfen,  sowie  zur  Ueberführung  der  Wagen  nach 
den  Ladeplätzen  in  grösseren  Häten  sind  die  Spills  mit 
vielem  Erfolge  im  Gebrauche.  Namentlich  in  den  wegen 
Steigens  des  Wertes  von  Gnuid  und  Bodeu,  und  der  Ver- 
kehrszunahme immer  beschränkter  anzulegenden  Güter- 
bahnhöfen bildet  das  Spill  heute  schon  in  England  die 
Verkelirsgrundlage,  auf  der  allein  die  verlangte  Massen- 
bewältigung geleistet  werden  kann,  und  es  ist  erstaunlich, 
dass  dieses  im  höchsten  Masse  wertvolle  Betriebsmittel 
auf  unseren  Bahnhöfen  bislang  so  sehr  beschränkte  Ver- 
wendung gefunden  hat. 

Ausnahmen  bilden  der  Hauptbahnhof  und  der  Hafen 
in  Frankfurt  a.  M.,  der  Zollhafen  in  Mainz,  der  Hafen 
in  Bremen,  der  Bahnhof  in  Wittenberge  und  andere  An- 
lagen, in  denen  Spills  von  der  Firma  Hoppe  im  Ge- 
brauche sind. 

Eine  derartige  Vorrichtung  besteht  aus  einer  senk- 
rechten Windetrommel,  die  mit  ihrem  festen  Zapfen  in 
dem  Halslager  einer  wagrechten  Grundplatte  drehbar  ist. 
Unterhalb  der  Grundplatte  und  mit  dieser  verschraubt 
ist  die  dreicylindrige  Ümtriebsmaschine  derart  angebracht, 
dass  der  Trommelzapfen  zugleich  die  Kurbelwelle  der 
Uimriebsmuschine  bildet. 


Um  eine  bessere  Zngänglichkeit  zu  erzielen,  ist  in 
vielen  Fällen  die  Grundplatte  mit  Windetrommel  und 
Maschine  um  zwei  wagrechte  Zapfen  drehbar;  in  diesem 
Falle  müssen  die  Druck-  und  Abwasserrohre  naturgemäß 
durch  diese  beiden  Zapfen  geleitet  werden.  Die  Grund- 
platte selbst  kann  aus  zwei  Theilen,  einem  festliegenden 
verankerten  Rahmen,  der  auch  die  Drehzapfen  mit  den 
durchgeführten  Rohranschlüssen  trägt,  und  einer  beweg- 
lichen Mittelplatte,  welche  sich  um  die  Zapfen  dreht,  be- 
stehen. Auf  die  Frostsicherheit  der  Maschinen  ist  ganz  be- 
sondere Sorgfalt  zu  verwenden,  und  da  die  drehbare  Grund- 
platte einen  dichten  A!>scbluss  nicht  gut  zulässt,  so  werden 
in  diesen  Fällen  besondere  Heizvorrichtungen  wie  Gas- 
flammen, Heizschlangen  oder  Heizkästen  erforderlich. 

Wenn  daher  die  Oertlichkeit  die  Anlage  einer  tiefereu, 
bequem  zugänglichen  und  genügend  grossen  besteigbaren 
Grube  zulässt,  empfiehlt  sich  eine  Anordnung,  bei  welcher 
die  Grundplatte  fest  auf  die  gemauerte  Grube  aufgelegt 
und  mit  dicker  frostsicherer  Asphalt-  oder  Aschenschichte 
bedeckt  ist.  Eine  verschliessbare  Einsteigöffhung  mit  Leiter 
ermöglicht  die  Zugänglichkeit  zur  Ümtriebsmaschine.  Di« 
Windetrommeln  bestehen  am  besten  aus  Hartguss  und 
sind  oft  doppelt,  d.  h.  über  einander  liegend  mit  ver- 
schiedenen Durchmessern  ausgeführt,  um  sie  den  geforderten 
Zugkräften  uud  Geschwindigkeiten  besser  anpassen  zu 
können.  Die  Zugkraft  schwankt  in  den  gewöhnlich«! 
Fällen  zwischen  5(>0  und  1000  kg,  die  Umfangsge- 
schwindigkeit dementsprechend  zwischen  2  0  und  10m 
in  der  Secnnde. 

Die  Steuerung  erfolgt  durch  Auftreten  auf  zwei  ans 
der  Grundplatte  hervorragende  Knöpfe,  der  en  einer  auf 
der  linken,  der  andere  auf  der  rechten  Seite  des  Spills 
liegt,  damit  man  das  Spill  von  allen  Seiten  bedienen  kauu. 
Wird  der  Druck  auf  den  betreffenden  Knopf  aufgehobeu, 
so  bleibt  die  Maschine  stehen. 

Die  Leitung  für  Presswasser  und  Abwasser  mündet 
in  einem  Hahne  im  tiefsten  Theile  der  Unitriebsraasebine, 
welcher  bei  der  Umdrehung  mit  umlauft,  und  durch  l'anäle 
bei  jedem  Umgange  jeden  der  drei  Cylinder  einmal  füllt 
und  leert. 

Da  nur  ein  Manu  zur  Bedienung  des  Spills  er- 
forderlich ist,  so  erhellt  in  Anbetracht  der  bedeutenden 
Leistungsfähigkeit  ohne  weiteres  der  grosse  Vortbeil 
solcher  Anlagen,  die  sich  mehr  und  mehr  bei  Eisenbahnen 
einbürgern.  P- 


Das  neue  Betripbs-Rpslenicnt. 

Vortrag  des'Hcmi  Dr.  J.  Schwab,  Sivn-tära  der  Kaiser  FerdiaHid*- 
Kordbahu,  gehalten  in  dar  Clubventamndung  am  aa.  November  1892. 

(Schliuw.) 

In  dem  schon  früher  erwähnten  ablehnenden  Handeb- 
miniaterial-Erlaise  Ist  auch  die  sehr  zutreffende  Bemerktms 
enthalten,  das*  „die  Anwendung  der  kürzeren  Verjährungsfrist 
fiir  die  Buhnverwaltungen  ähnlich«-  Erschwernis 
wie  für  das  Publikum,    für  letzteres  ab«  auch  die 
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gleichen  Vortheilo,  wie  fiir  die  Bahnen  im  Gefolge 
haben  wird". 

Ein  dritter  Abänderungsvorschlag  soll  nach  den  Tages- 
blättern „die  En  t  schädi  gn  n  g  der  für  Lieferzeit 
versicherten  Summe  auch  ohne  jeden  Schaden- 
nachwei»  bei  grobem  Verschulden  der  Bahn  be- 
zwecken". 

Was  hierüber  zu  lesen  war,  ist  so  unBacblich,  wie  schon 
der  Anadnick  Lieferfristversiehernng,  die  als  solche  im  neuen 
Betriebs-Reglement  nicht  zu  finden  ist,  so  das*  ich  ohne  dio 
mir  unbekannte  Eingabe  der  Handelskammer  diese  Frage  zu 
behandeln  nicht  in  der  Lage  bin. 

Und  nun  gelangen  wir  endlich  zu  dem  neuen,  nicht  auf 
deutschrechtlicher  Basis  beruhenden  Bestimmungen ,  welche 
theils  unverändert,  theils  moditicirt,  dem  internationalen  Ueber- 
einkommen  entnommen  sind: 

Wie  verbalt  sich  die  Verkehrswelt,  beziehungsweise 
deren  Vertretungskörperschaften  zu  diesen  Neuerungen  ? 

So  viel  mir  bekannt,  sind  bisher  ausser  gegen  Artikel  10 
des  internationalen  Uebereinkommens  —  betreffend  den  Aus- 
schluss der  Mittelspersonen  bei  der  Unterwegsverzollung  — 
keine  Stimmen  laut  geworden. 

Umso  lebhafter  war  die  von  den  Spodlteuren  an  der 
russischen  Grenze  hervorgebrachte  Agitation  behufs  Abände- 
rung des  Artikels  10  des  Uebereinkommens.  Das  Ergebnis 
dieser  Bewegung  ist  das  Zugeständnis  der  Auwenduug  der 
Guldenschnittsätze  des  directen  Taril'es  auch  im  gebrochenen 
»sterreichisch-ungarisch-ruiisfcichcn  Verkehr  und  ferner  eine 
Resolution  deB  Abgeordnetenhauses,  welche  folgcndcrmasscn 
lautete: 

„Die  k.  k.  Regierung  wird  aufgefordert,  rechtzeitig  vor 
Zusammentritt  der  nächsten,  gemäss  Artikel  59  des  inter- 
nationalen Uebereinkommens  abzuhaltenden  internationalen 
Conferenz,  ein  Gutachten  der  Handels-  und  Gewerbekammern 
darüber  einzuholen,  ob  und  inwieweit  auf  Grund  der  bis  dahin 
gesammelten  Erfahrungen  die  im  Artikel  10  des  Ueberein- 
kommens stipulirten  Bestimmungen  eine  Abänderung  erheischen, 
eventuell  für  eine  solche  in  der  Conferenz  einzutreten." 

Trotzdem  ist  Artikel  10  unverändert  in  das  neue  Be- 
triebs- Reglement  (§  54)  übernommen  worden,  denn  für  den 
Handelsverkehr  bat  er  keine  grosse  Bedeutung. 

Im  Allgemeinen  hat  die  Verkehrswelt  auch  wirklich  alle 
Ursache,  mit  den  meisten  der  anderen  neuen  Bestimmungen, 
insbesondere  den  neueu  Haftungsbestimuiungen,  ganz  zufrieden 
zu  sein.  Haas  sie  es  anscheinend  aucli  mit  den  neuen  Vor- 
schriften über  das  Verfügungsrecbt  ist,  wundert  mich 
zwar  einigermaasen.  Ich  muss  annehmen,  dass  man  die  von 
mir  erhobenen  Bedenken  in  Bezug  auf  die  bei  sonstiger 
Richtigkeit  zu  beachtende  Form  der  VerfUgungsertheilung, 
sowie  hinsichtlich  der  misslichen  Folgen  des  Verlustes  der 
Aufnahmsbescheinigung  nicht  theilt. 

Ich  will  Sie,  geehrte  Herren,  mit  dem  Detail  nicht  lang- 
weilen und  auch  lieber  nicht  den  Teufel  an  die  Wand  malen, 
es  soll  mich  herzlich  freuen,  wenn  die  Verkehrswclt  mit  Allem, 
was  sie  bisher  nicht  gerügt  hat,  zufrieden  bleibt. 

Wollte  ich  nun  selbst  an  den  sonstigen  neuen  Bestim- 
mungen des  Betriebs-Reglements  Kritik  üben,  so  rallsste  ich 
zum  grttssten  Tbcile  meine  Kritik  des  internationalen  Ueber- 
einkommens wiederholen ,  was  jedoch  im  Vorhinein  ausge- 
schlossen war.  Dagegen  möchte  ich  wenigstens  einige  der 
wichtigsten  Momeuto  hervorheben,  in  welchen  sich  das  neue 
Betriebs-Reglement  sachlich  von  dem  internationalen  Ucberein- 
kommen  unterscheidet. 

Die  überwiegende  Hehrzahl  der  Textdifferenzen  ist  styli- 
stisther  und  redactioneller  Natur,  wobei  dio  Verdcntschung 
eine  nicht  ganz  conseouente  Rolle  spielt.  Das  starre  Festhalten 


an  einzelnen,  erwiesenermassen  unzutreffenden  Ausdrücken  ist 
gewiss  nicht  Schuld  der  österreichischen  Redactoren,  deren 
schwierigen  Stand  bei  diesen  Verhandlungen  man  sich  lebhaft 
vorstellen  kann. 

Ein  mehr  formeller,  aber  willkommener  Unterschied  liegt 
schon  in  der  Äusseren  Ausstattung  der  Eilfrachtbriefe,  die 
zufolge  eines  Gutachtens  des  deutschen  Reichsgesundheitsamtes 
nicht  wie  die  alten  und  di«  des  internationalen  Ueberoin- 
kommena  auf  rothem,  beziehungsweise  rosa  Papier,  sondern  auf 
weissem  Papier  gedruckt  sind,  mit  rothen  Streifen  am  oberen 
und  unteren  Rando  auf  beiden  Seiten.  Aus  demselben  ist  auch 
zu  entnehmen,  dass  die  Frachtrechnung  nicht  auf  der  Rück- 
seite, sondern  auf  der  Vorderseite  angebracht  ist,  allerdings 
unter  starker  Beeinträchtigung  des  Raumes  für  die  Fracht- 
briefangaben, dabei  ist  der  Symmetrie  mehr  gedient,  als  den 
praktischen  Bedürfnissen. 

Ein  meritorischer  Vortheil  ist  es,  dass  das  Betriebs- 
Reglement,  im  Gegensätze  zum  internationalen  l'cbercinkominen, 
den  Verzicht  auf  die  Aufnahmsbescheinigung  zulässt.  Dadurch 
können  die  fatalen  Folgen  des  Verlustes  der  Aufnahms- 
bescheinigung auf  das  Verfügu  ngsreebt  des  Absenders  ver- 
mieden werden.  Dagegen  muss  ein  Solcher  Absender,  um  klagen 
zu  können,  eine  Bescheinigung  darüber  beibringen,  dass  ihm 
eine  Anftiahmsbescheinigung  nicht  ertbeilt  wurde.  Es  gibt  also 
künftig  eine  ganz  eigentümliche  negative  Bescheinigung  Uber 
die  Aufgabe  eine«  Gutes,  denn  die  Bestätigung  darüber,  dass 
über  eine  bestimmte  Sendung  eine  Aufnabmsbescheinigung  nicht 
ertheilt  wurde,  ist  zugleich  eine  Bescheinigung  darüber,  dass 
diese  Sendung  thutsächllch  zur  Aufgabe  gelangt  ist. 

Sehr  vortheilhaft  für  die  Manipulationsvereinfachnng  ist 
ferner  die  Gestaltung  der  Ertheilung  von  Aufnabmescheinen, 
wie  sie  bisher  allein  üblich  sind,  statt  der  nach  internatio- 
nalem l'ebcrelnkommen  obligatorischen  Fracutbrlef-Duplicate. 

Seltsamerweise  sind  Aufhahmsscheine  nur  bei  Sendungen 
zulässig,  welche  nicht  in  ganzen  Wagenladungen  aufgeliefert 
werden,  also  insbesondere  für  Stückgut.  Ueber  Wagenladungs- 
güter  kann  die  Aufnahmebescheinigung  nur  mittelst  Fracht- 
brief-Duplicate erfolgen.  Der  Entwurf  des  neuen  Schweizerischen 
Transport geaetzes  lässt  im  Binnenverkehr  ausnahmslos  Auf- 
nahmescheine zu. 

Die  bezüglichen  Bestimmungen  des  neuen  Betriebs-Regle- 
ments  sind  nicht  sehr  glücklich  gefaest  und  schon  jetzt 
controvers.  Auch  dürfte  sich  der  Autrag  auf  Ertheilung  eines 
Duplicates,  beziehungsweise  Aufnahmescheines  im  Frachtbriefe 
und  die  Bestätigung  der  Bahn  mittelst  eines  Stempels,  dass 
dem  Antrage  entsprochen  ist,  kaum  als  sehr  praktisch  er- 
weisen. 

Eine  directe  meritorische  Correi-tur  hat  das  internationale 
Uebereinkomiuen  eigentlich  nur  in  einem  Pnnkte  erfahren,  und 
zwar  in  der  Bemessung  der  im  Verhältnis  zur  Daner  der  Liefer- 
fristüberschreitung zu  erstellenden  Frachtantheile. 

Das  internationale  Uebereütkommen  rechnet  höchst  un- 
praktisch nach  Zehnteln  der  Lieferfrist,  das  Betriebs-Rcglement 
nach  ganzen  Tagen,  auch  lässt  letzteres  der  Bahn  ein  Respiro 
von  12  Stunden.  Dafür  sind  die  beibehaltenen  alten  Maximul- 
lieferfristen kürzer,  als  die  des  internationalen  Ueber- 
einkommens. 

Wenn  ich  nun  die  wenigen  Andeutungen  über  den  Inhalt 
des  neuen  Betriebs-Reglcnients  zusammenfasse,  so  ergeben  sich 
folgende  Bestandteile  desselben:  Alte  Bestimmungen,  un- 
veränderte und  veränderte,  theils  mit,  theils  ohne 
Rücksicht  auf  das  internationale  Uebereiokoromen,  Bestim- 
mungendes internationalonUebereinkommens,  in- 
veränderte  und  veränderte,  endlich  ganz  nene  Bestim- 
mungen, Alles  wie  es  unvermeidlich  war,  durcheinander.  In 
der  Form  unzählige  Altänderungen  des  Bestehenden,  in  der 
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Sache  vielfache  Neuerungen,  wenn  auch  nur  wenige  von 
tief  eingreifender  Bedeutung.  Aber  all  das  Neue  will 
erfasst,  mu««  beachtet  werden.  Das  int  keine  kleine  Aufsrabe 
für  die  Eisenbahnorgane  in  erster,  das  Publikum  in  zwoitor 
Linie.  Ks  heissl  min  so  gut  e«  geht  sich  mit  diesen  Verhält- 
nissen abzufinden.  Die  Eisenbahnen  haben  das  Möglichste  gethan, 
um  die  anstandslos«  Durchführung  der  neuen  Frachlrechtsnormcn 
zn  erleichtern. 

Speciell  die  österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  haben 
in  diesem  Jahre  Ausserordentliche«  geleistet.  Zunächst  ist  der 
zur  Durchftlhrnng  des  internationalen  Verkehre«  erforderlichen 
Arbeiten,  insbesondere  im  Vereine,  deutscher  Eisenbabnverwal- 
tungen  su  gedenken,  bei  welchen  die  österreichischen  Staats- 
bahnen  bezw.  deren  Vertreter,  Generaldirectionsrath  Dr.  Roll, 
der  auch  von  der  Redaction  des  neuen  Betriebs-Reglementa  theil- 
genommen  luit,  eine  führende  Rulle  spielten.  Weiter«  wnrde 
für  den  geaammten  Güter-  und  Gepäcks-Transport  in  Oesterreich- 
Ungarn  eine  umf.ingreiche  gemeinsame  Mauipulaiioinvorschrift 
nuf  Grund  der  neuen  Frachtrechtsnormen  erstellt.  Um  auch  dem 
l'nbliknm  die  Durchführung  der  neuen  Bestitumnngen  zu  er- 
leichtern und  jedem  CoiiÜict  möglichst  vorznbengen,  wurden 
nach  eingehendsten  Jlerathungen  erläuternde  und  ergänzende  Zu- 
satzbeetimmniigen  zum  BetricbsReglement  verfügst,  von  welchen 
anch  viele  in  den  nenen,  auf  Basis  des  internationalen  Ueber- 
einkomineii«  erstellten  Reglement«  für  die  verschiedenen  Aus- 
landsverkehre Aufnahme  gefunden  haben. 

Ich  glaube  der  allgemeinen  Zustimmung  sicher  zn  sein, 
w  enn  ich  e«  constatirc,  das*  zwischen  den  önterreichisclt-unga- 
ri sehen  Staats-  und  PrivatbahDen  bei  der  Lösung  der  gemein- 
samen schwierigen  Aufgabe  das  vollendetste  Einvernehmen  und  ein 
durchaus  harmonisches  Zusammenwirken  geherrscht  hat.  Ich  zweifle 
nicht, dasa  auch  da,  wo  es  nötliig  sein  sollte,  den  finanziellen  Folgen 
der  nenen  Bestimmungen  zn  begegnen,  ein  gleirhmäasiger  Vor- 
gang erzielt  weiden  wird.  Denn,  der  richtig  verstandene  Staats- 
eisenbahnbetrieb  mn»s  die  finanzielle  Seite  gleichfalls  im  Auge 
behalten.  In  der  ausgezeichneten  Rede  anlasslich  der  Vorlage 
des  Finanzgesetzes  pro  1893  hat  Sc.  Excellenz  der  Herr  Finanz- 
minister!  >r.  Steinbach  erst  diesen  Standpunkt  prBcisirt  nnd 
das  Gebiet  bezeichnet,  auf  welchem  sich  die  »onst  verschiedenen 
Aufgaben  der  Staatsbahneu  mit  jenen  der  Privatbahueu  berühren 
und  ich  möchte  mir  nur  erlauben,  den  meisterhaften  Ausfüh- 
rungen die  bescheidene  Bemerkung  beizufügen,  das«  die  Privat 
bahnen  ihrerseits  den  für  die  Staatsbahnen  in  erster  Linie 
massgebenden  Aufgaben  einer  dem  öffentlichen  Interesse  dienen- 
den Anstalt  opferwillig  immer  naher  treten. 

Bei  diesem  Anlasse  kann  ich  nmhin  nicht,  zn  erwähnen, 
das«  Se.  Excellenz  dem  Herrn  Finanzminister  auch  an  dem  Inhalt 
de«  neuen  Betriebs-Roglemens  ein  bedeutender,  wenn  auch  nur 
indirecter  Anthcil  zulftllt  Dieser  Mann  von  seltener  Begabang 
nnd  Vielseitigkeit,  dessen  Name  schon  jetzt  mit  der  Geschichte 
der  österreichischen  Finanzen  ruhmvoll  verknüpft  ist,  aus  dessen 
Feder  zahlreiche  Justizgesetze  herrühren,  hat  schon  als  Ministe- 
rialsccrctar  und  znletzt  ah  Ministerialrat!)  im  Justizministerium 
an  den  drei  Berner  C'oiiferenzen  zur  Vereinbarung  des  Inter- 
nationalen Uebereinkommens  als  Delegirter  Oesterreichs  theil- 
genominen.  Aus  den  Protokollen  sind  seine  ebenso  verstandnis- 
als  erfolgreichen  Bennibnngi-u  um  das  Gelingen  des  Werkes  zu 
entnehmen. 

Wa«  nun  die  finanziellen  Wirkungen  des  neuen  Betriebs- 
Reglements ,  beziehungsweise  des  internationalen  Ueberein- 
kommens betrifft,  so  Iftsst  sieh  im  Voraus  ein  abschliessende« 
Unheil  nicht  fällen.  Der  Einflnss  der  neuen  Haftungsbestim- 
mnngen  auf  die  Gesaiuntthöhe  der  Untachädigungsleistungcn 
im  Allgemeinen  und  der  einzelnen  Bahnen  insbesondere,  wird 
verschieden  geschätzt. 


Der  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  hat  in 
»einer  Denkschrift  zn  dem  ersten  Entwürfe  de«  internationalen 
Uebereinkommens  auf  firund  einer  vergleichenden  Gegenüber- 
stellung berechnet,  das«  die  preussi sehen  Bahnen  bei  Anwen- 
dung der  strengen  Haftungs-Grundsätze  Im  Frachtbriefe  etwa 
das  Fünffache  zu  zahlen  hatten. 

Wenu  man  in  Betracht  zieht,  dasa  die  Be»tlinmungHi 
de«  internationalen  Uebereinkommens  insofern«  milder  sind 
al«  die  franzosischen,  indem  unter  normalen  Verhaltnissen  nur 
der  wirkliche  Schaden,  nicht  auch  der  entgangene  Ge- 
winn zu  ersetzen  ist,  so  dürfte  die  damalige  Schätzung  des 
Vereine»  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  wobl  al*  zu  hoch 
gegriffen  erscheinen.  Die  Steigerung  der  Ersätze  für  Verlu«t 
und  Beschädigung  um  das  Fünffache  würde  schon  hei  einer 
einzelnen  grossen  Bahn  bei  100.000  fl.  betragen. 

Für  weit  extremer  halte  ich  es  aber,  wenn  man  von 
einzelnen  Selten  nur  eine  unbedeutende,  kaum  40  %  ige  Steigo- 
rung  der  Ersätze  annimmt. 

Generell  kann  man  die  Frage  Überhaupt  nicht  beant- 
worten, es  kommt  ganx  auf  die  VerkcbraverhäUnisse  der  ein- 
zelnen Linien  an.  Auf  Linien,  auf  welchen  nur  minderwertige 
Massenartikel  geführt  werden,  wird  durch  da»  Fortfallen  der 
bisherigen  Maximalsätze  die  Oesanimthohc  der  Entschädigungen 
gar  nicht  alterlrt.  Auf  Linien  hingegen,  welche  hochwertige 
Güter  führen,  kommt  es  bei  Beurtheilung  der  zu  erwartenden 
Stelgerung  der  Ersätze  darauf  an,  ob  bei  diesen  Sendungen 
bisher  der  Wert  declarirt  wurde  oder  nicht,  denn  im  enteren 
Falle  würde  die  Ersatzsumme  gleich  bleiben. 

Eines  aber  steht  unbedingt  fest,  das  Entfallen  der  Prämien 
für  die  bisherige  Wertdeclaration.  Bei  den  grossen  Bahnen 
variirt  die  Jaliressumine  dieser  Prämien  zwischen  15.000  nnd 
20.000  fl.,  Beträge,  die  im  Budget  der  Bahnen  immerhin  eke 
Rolle  spielen. 

Was  die  Entschädigung  für  Ueberschreitung  der  Liefer- 
frist betrifft.,  so  ist  durch  die  neuen  Bestimmungen,  namentlich 
des  int  ernationalem  Uebereiiikommen« ,  auch  eine  Steigerung 
der  Ersatzleistungen  zu  gewärtigen.  Wa«  mir  aber  viel  schlimmer 
erscheint,  dus  ist  der  nicht  unwahrscheinliche  Ausfall  an  den 
Beträgen,  welche  bisher  als  Prämien  für  die  Declaration  des 
Interesses  an  der  rechtzeitigen  Lieferung  eingenommen  wurden. 
Diese  Beiträge  sind  schon  viel  hoher  und  belaufen  sich  bei 
den  grösseren  Bahnen  auf  30.000  bis  50.000  fl.  Zwar  gibt 
es  eine  neue  Declaration  des  Interesse«  an  der  Lieferung, 
welche  in  ihrer  Bedeutung  für  Lieferfrist  Versicherungen  die 
Rolle  der  alten  Declaration  de»  Interesse»  an  der  recht- 
zeitigen Lieferung  spi  dt.  Allein  mit  Rücksicht  auf  die  Doppel- 
uatur  dieser  Declaration,  welche  für  den  Ersatz,  beziehungs- 
weise Verlust  und  Beschädigung  von  EUifluss  ist,  wurde  das 
zulässige  Ausmass  der  Prämien  selir  hoch  gegriff-n.  Die 
Bahnen,  wiche  vorläufig  bei  dem  unbekannten  Risico  keinen 
Anlas«  hatten,  unter  den  Maximalsxtz  von  5%„  d.  i.  «/*% 
für  je  angefangene  200  km  herunterzugehen,  laufen  Gefahr, 
dasa  das  Publikum  im  Hinblick  auf  die  hohe  Prämie  von  der 
Declaration  des  Interesse«  an  der  Lieferung  keinen,  oder  doch 
nur  einen  Hehr  beschränkten  Gebrauch  muhen  wird. 

Um  welche  Differenzen  es  sich  da  handelt,  wollen  Sie 

selbst  aus  der  folgenden  Zusammenstellung  deB   Herrn  Dr. 

v.  Kautsch  in  der  Club-Zeitung  entnehmen: 

Nach  dem  Eitenbthn  ll(icri*tn-  Nach  di-m  nmi«m  EiwnbaliB- 

tUgl«-raeut  ei  ltU  BrfrlplM-R-dfitriiirat 
fttr  I)«l«»ii<in  de»  luiere«»»  Nr  Deol»r»tloo  dea 
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XMh  d*n  Kim-nl.ahn -II.  trieb«.  Kuh  du 

Rf«lrai«nt  «I  ISC-t  Brlnel.»  lL-vl,':nriil 

für  D«ctan>UoB  d«i  toter«*»«  'ttr  Doclarilign  du»  Inlxi 
an  der  rectaseitigan  Lieferung  an  d*r  Liefcron« 

f»r  KUomcter  Kreuzet  Krtnxn 

1000  20  250 

1125  25  300 

1200  \  „  300 

1400  /  350 
u.  s.  w. 

Die  Erhöhung  der  Prämien  beträgt  500  bis  1500%. 

Gegen  5*/oot  *180  Vs°/o  fibernimmt  jede  Versicherungs- 
Gesellschaft  die  Assecuranz  eines  alleinstehenden,  blos  mit 
Scbindelu  gedeckten  Haages  für  ein  ganzes  Jahr.  Und  ich 
glaube,  das.»  die  Bahnen  ohne  eine  entsprechende  Regulirung 
der  Prämien  nur  den  Asaecorauz  -  Gesellschaften  in  die  Hände 
arbeiten  werden. 

Auch  die  zulässige  Einführung  von  Ausnahme  tarifen  mit 
beschränkter  Haftung  würde  einen  weiteren  Verlust  an  Decla- 
ratioosprümien  bedeuten,  weil  bei  Anwendung  solcher  Aus- 
nahmetarife  die  Declaration  de»  Interesses  an  der  Lieferung 
nicht  zulässig  ist  Es  ist  auch  (lau  eine  bedauerliche  Conse- 
onenz  der  Doppelnatur  der  neuen  Interesse-Declaratlon. 

Uebrlgons  dürfte  von  Erstellung  solcher  Ausnahmetarifo 
kein  zu  grosser  Gebranch  gemacht  werden.  Zum  Zwecke  der 
Haftungsvermiunderung  bei  hochwertigen  Gütern  neue  Tarif- 
ermässigongen  einzufahren,  wird  wohl  keiner  Bahn  einfallen. 
Es  kommt  also  nur  die  Frage  in  Betracht,  in  wiefern  bei  den 
ichon  bestehenden  Ausnemetarifen  eiue  Haftungsbeschränkung 
festzusetzen  wäre.  Die  meisten  Aasnahmetarife  betreffen  minder- 
wertige Güter,  bei  denen  die  Haftungsbeschränkung  keinen 
besonderen  Zweck,  hingegen,  wie  erwähnt,  den  Ausschluss  der 
loteressedeclaration  nnd  daher  auch  der  Prämien  zur  Folge 
bitte.  Anders  liegt  der  Fall  bei  Ausnahmetarifen  für  hoch- 
wertige Güter.  Besonders  bei  einem  Ausnahmetarif,  der 
eigentlich  keine  Existenzberechtigung  hat,  erscheint  die  Haftungs- 
beschränkung im  Interesse  der  Bahnen  dringend  erforderlich, 
leb  meine  den  Ausnahmetarif  für  edle  Renn-  und  Zuchtpferde. 
Aber  auch  bei  Anwendung  des  rollen  Tarifes  bilden  die  Trans- 
porte von  Zucht-  und  Rennpferden,  eine  grosse  Gefahr  für  die 
Bahnen.  Die  Verunglückuni?  eines  solchen  Transportes  könnte 
die  Bilanz  einer  kleinen  Bahn  auf  das  Empfindlichste  beein- 


Hiebei  muss  ich  bemerken,  das»  andere  Güter  von  hohem 
Werth,  wie  Pretiosen,  Kunstwerke  und  sonstige  Kostbarkeiten 
ebenso  wie  Geld  und  Geldeswert  vom  internationalen  Transporte 
»abgeschlossen  sind  und  im  österreichischen  directen  Inlandsver- 
kehre  für  solche  Güter  die  Haftung  unbedingt,  also  nicht  etwa 
nur  bei  einer  Preisermässigung  beschrankt  werden  kann. 

Es  hat  nicht  an  Stimmen  gefehlt,  welche  die  Rennpferde 
anter  den  Begriff  „andere  Kostbarkeiten-  subsumiren  wollten, 
was  jedoch  weder  dem  Sprachgebrauch  noch  dem  Sinne  der 
betreffenden  Bestimmung  entspricht. 

Eine  freundlichere  Perspective  eröffnen  den  Eisenbahnen 
die  mit  besonderer  Genehmigung  der  Aufsichtsbehörde  für  zu- 
lässig erklärten  Ausnahmetarife  zu  ermässigten  Preisen  und  m  i  t 
verlängerten  Lieferfristen.  Mittelst  solcher  Tarife  wird 
es  den  Bahnen  möglich  sein,  neue  Transporte  zu  gewinnen,  für 
welche  die  erforderliche  l'reisermässigung  bisher  wegen  des  mit 
«en  korzen  Lieferfristen  verbundenen  Bisicos  nicht  gewährt 
werden  konnte 

Weitere  Bückwirkungen  auf  das  Tarifwesen,  insbesondere 
dl«  Verkehrst  heil  ung  und  die  Finanzen  worden  nicht  aus- 
bleiben, doch  möchte  Ich  hier  nicht  weiter  Zukunftsmusik  treiben. 

Ohne  finanzielle  Opfer  der  Bahnen  wird  es  gewiss  nicht 
abgeben,  denen  jedoch  manche  Vorthelle  nnd  die  mit  jeder  Vcr- 

Verkehrssteigerung  gegenüber- 


stehen. Der  Verkehrswelt  bietet  das  internationale  Feberein- 
kommen,  in  erhöhtem  Masse  das  neue  Betriebs-Reglement  fast 
durch wega  mehr  oder  minder  bedeutende  Vortheile,  im  Vergleich 
zu  welchen  die  Härten  in  einzelneu  Füllen  als  relativ  unbe- 
deutend erscheinen.  Anfangs  freilich  im  Uebergangsstadium  wird 
trotz  aller  Vorbereitung  nicht  alles  so  glatt  ablaufen.  Aber 
alle  Mangel  nnd  Schwächen,  alle  nachi heiligen  Wirkungen  des 
Betriebs-Regleraents  auf  die  Eisenbahn  oder  das  Publikum  ver- 
schwinden, wenn  man  bedenkt,  das»  sie  den  Preis  für  das  Zu- 
standekommen und  die  Einführung  des  internationalen  Uebereiu- 
kommens  bilden,  dessen  eigene  Mangel  nicht  im  Stande  sind, 
die  epochale  Bedeutung  für  das  europäische  Rechts-  und  Ver- 
kehrsleben zu  verdunkeln. 

Die  innige  Angliederung  des  neuen  Betriebs-Reglemeuts 
an  das  internationale  Uobereinkommen  ist  die  beste  Gewähr 
dafür,  das»  unser  interner  Verkehr  mit  der  Zelt  aller  Fort- 
schritte theilhaftig  werden  wird,  welche  auf  Grund  der  Erfah- 
rungen der  mitteleuropäischen  Culturstaaten  in  der  weiteren 
Entwicklung  des  Internationalen  Debereinkommens  ihren  Ausdruck 
finden  werden.  Wenn  all«  Vertragastaaten  in  gleich  vertrauens- 
voller Weise  vorgehen,  wie  Deutschland  und  vor  allem  Oesterreich- 
Ungarn,  so  wird  der  Erfolg  nicht  lange  ausbleiben.  Die  einheit- 
liche Regelung  des  internationalen  Verkehrs,  der  bisher  unter 
der  Verschiedenheit  der  Partikularrechte  gelitten  bat,  wird  tu 
Hinkunft  einen  woblthlttigen  und  ausgleichenden  Einfluss  auf 
den  Verkehr  in  den  einzelnen  Staaten  üben.  Die  Reglements, 
wie  ich  im  Eingang  gezeigt  habe,  anfangs  Gegenstand  der  Selbst- 
gesetzgebung  der  Bahnen,  dann  immermehr  von  dem  öffentlichen 
Interesse  der  einzelnen  Staaten  beherrscht,  Btehen  künftig,  dem 
internationalen  Charakter  der  Eisenbahn  entsprechend,  unter  d^m 
Einfluss  und  Schutze  völkerrechtliche  Vereinbarungen. 

In  diesem  Sinne,  geehrte  Herren,  ist  das  Betriebs-Reglement 
muth-  nnd  hoffnungsvoll  zu  begrüssen  mit  dem  aufrichtigen 
Wunsche,  das  ses  den  von  der  Regierung  beabsichtigten  Zweck 
ganz  und  voll  erfüllen  möge,  die  Fürdernng  des  Eisenbahn- 
werkehrs  im  Allgemeinen  und  vor  Allem  die  gedeihliche  Ent- 
wicklung des  vaterländischen  Vcrkehrslebens. 


CHRONIK. 

Novelle  zum  Unfallversicherun^s-Geset««.  In  der  Sitzung 
des  Gewerbe-Ausschusses  vom  7.  December  erklärte  der  Regieruogs- 
vertreter  Seetionscbef  Freiherr  von  Plappart,  dass  principicll  gegen 
die  in  Aussiebt  genommene  obligatorische  Einbeziehung  der  Eisen- 
bahn-Bediensteten in  die  Unfallversicherung  nichts  eingewendet 
werde,  nnd  nur  eiue  kurze  Frist  für  die  Erwägung  der  massgeben- 
den Momente  und  die  hiedurch  uoth wendigen  Abänderungen  des 
Entwurfes  gewünscht  werde. 

KiafflhruDa;  dea  «enen  Klaeabaha-BetrlebK-ReRl'ment» 
auf  den  Kinenhahnen  des  OcctipAtton*K<' biete«.  Dss  neue  Eisen- 
bahn-Betriehs-Reglement  vom  10.  December  1.  J.,  R.-G.-Bl.  Nr.  207, 
welches  mit  1.  Jänner  1893  für  die  Eisenbahnen  der  im  Reichsrstbe 
vertretenen  Königreiche  nnd  Lander  znr  Einführung  gelangt,  wird 
mit  demselben  Zeitpunkte  auch  auf  sämmtlichen  Kisenhahoen  des 
Oeeupationsgebietee,  d.  i.  auf  den  bosoisch- heriegowiniachen  Staats - 
bnbnen.  sowie  auf  der  Bosnabahn  und  der  Militärbahn  Banjaluka- 
Doberliu  eingeführt  werden. 

Heiabare  Güterwagen.  Die  im  vorigen  Jahre  von  der  kgt. 
Eisenbahndirection  in  Erfurt  versuchsweise  angeordnete  Einstellung 
geheizter  Güterwagen  zur  Beförderung  frostempfindlicher  Güter  wurde 
von  derselben  dahin  erweitert,  das*  vom  November  d.  J.  ab  bis 
1.  Harz  18S»3  au  sämmtlichen  Tagen  der  Woche  (auch  Sonntag») 
auf  den  einzelnen  Linien  des  Bezirkes  in  besonders  bestimmten  Eil- 
güter- und  Güterzügen,  beziehungsweise  gemischten  ZQgeu  für  der- 
artige Güter  die  Möglichkeit  einer  gegen  Frost  schützenden  Be- 
förderung in  geheizten  Wagen  ohne  Frachterhöhnng  geboten  wird. 
Als  frostempfindliche  Güter  gelten:  Blumen,  Sämereien,  Obst,  Süd- 
früchte, Droguen,  Chemikalien,  Fleisch waaren,  Hefe,  Eier,  ' 
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Farben.  Bier,  Spirituosen,  Wein.  Schaumwein.  Mineralwasser,  Milch, 
Brot,  Back-,  Teig-  und  Zuckerwaaren,  Kartoffeln,  Gemüse  und  andere 
KeJdfrtlchte. 

Die  Beförderung  geschieht  mit  weissem  Frachtbriefe  in  den 
gemischten,  Eilgüter-  und  Gfiterzugeu,  und  mit  rothem  Frachtbrief 
mit  den  Personen-  nnd  den  EllgüterzUgen ;  bei  wichen  Gittern  aber, 
welche  mit  weissem  Frachtbriefe  aufgeliefert  eilgutmäasige  Beförderung 
beanspruchen  dürfen  Oant  Tarif-  nnd  Beffirderungavorschrifteii)  mit 
alleu  vorgenannten  Personen-,  gemischten.  EilgBter- und  Güterzügen. 

Fracbtbriefvorsebriften,  auf  Grund  welcher  die  Beförderung  in 
gebeilten  Wagen  verlangt  werden  könnte,  sind  unzulässig  und  wer- 
den zurückgewiesen ;  dagegen  wird  den  mündlich  oder  schriftlich  an- 
gebrachten Wünschen  der  Versender  nach  Thuulichkeit,  jedoch  ohne 
jede  Verantwortlichkeit  der  Eisenbahn- Verwaltung.  enUprocben  werden. 

Die  einzelnen  Frachtstücke  dürfen  im  Allgemeinen  da»  Ge- 
wicht von  76  kg  nicht  Übersteigen.  Sendungen  Uber  den  Bezirk  der 
kgl.  Eisenbalm  -  Direction  Erfurt  hinaas  oder  nach  solchen  Seiten- 
linien, auf  welchen  geheizte  Packwagen  nicht  verkehren,  dnrfen  nur 
dann  zur  streckenweisen  Befördernng  in  den  geheizten  Wagen  zu- 
gelassen werden,  wenn  die  Versender  dies  ausdrücklich  wünschen,  ob- 
gleich sie  darauf  aufmerksam  gemacht  worden  sind,  das»  die  Weiter- 
beförderung der  (iiiter  in  ungeheizten  Wagen  erfolgt.  Auch  gibt  die 
wegen  bereits  vorhandener  Ausnutzung  des  erwärmten  Laderaumes 
eines  bestimmten  Zuges  erfolgende  Ausschliessung  der  Guter  von  der 
erwähnten  Beförderungsweise  oder  deren  Zurückhaltung  auf  die 
nächste  entsprechende  Beförderungsgelcgenheit  keinen  Grund  zur 
Beschwerde. 


AUS  DEM  VERORDNUNGSBLATTS  DES  K.  K. 
HANDELSMINISTERIUMS. 

V.-Bl.  Nr.  148.  Erlas*  des  k.  k.  Handelsministerium»  vom 
Kl.  November  1898,  Z.  67.588.  an  die  Eisen- 
bahuver waltnngen,  betreffend  des  Vorgang 
der  liewichUermlttlnng  bei  Umleerung  tob 
unversteuertem  Branntwein  ans  FUsseru  la 
Reservoirwagen. 
„  „  143.  Kiafuhrnngs-  Krlass  des  k.  k.  Handelsmini- 
steriums  vom  I«.  December  1892,  Z.  56.00 1, 

nationalen  l  »hereinkommen  über  den  Eisen- 
baha-Frachtverk*lir. 
jf  144.  Erlasa  des  k.  k.  llandelsminlsters  Tom  80.  No- 
vember 1892,  Z.  66.008.  an  die  Verwaltungen 
»ämmtllchcr  tt*teirr.  Privateren  bahne»  betref- 
fend die  8tabili»irung  der  Ermässigungen  für 
dl«  Beförderung  Ton  Baumaterialien  and  Eln- 
richtung»gegrnständrn  für  Iodustrle-Elablisse- 
ments. 

ff      „  144.  Eröffnung  der  schmalspurigen  Localbahn  Pro- 
ding— Wieselsdorf —Stein«. 
„  145.  Verordnung  der  Miaisterien  des  Handels  nnd 
der  Finanzen  im  Einvernehmen  mit  dem  Jnstiz- 
■ninisterium  Tom  II.  Deceruber  1898,  betreffend 
die  Verwendung  von  Elseubabafrachtbriefea 
mit  aufenirurkten  Stempelzeichen. 
„      n  145.  Bewilligung  cor  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten flr   eine-  Trambahn  tob  Abbazla 
Uber  Volosca  bis  zur  ungarischen  Landes- 
grenze  in  der  Richtung  nach  Flame. 
,      „  145.  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten für  eine  mit  Dampf-  oder  elektrischer 
Kraft    ata    betreibende    Abaweignag,  resp. 

rten  Dampftramhaha 
tleinadorf  nach  Nen- 


von  Währiag  Ol 
waJd-gg.  nnd  a 


>r  projeettrten  Dampftramhaha 
Uber  Potsleinsdorf  nach  Neo- 
nnd  awar  von  der  Ludwigsstrasse 
in  Pützleinsdorf  nach  Sleveriug  und  nach 
Grinsing. 

„  145.  Erlas«  der  k.  k.  General- Inspection  der  österr. 
Eisenbahnen  vom  8.  December  1892,  Z.  9111.571, 
an  die  Verwaltungen  »ämnitlicber  öster- 
reieblscher  Eisenbahnen,  betreffend  die  Neu- 
bearbeitung der  allgemeinen  Tarifbestim- 
mongen  ana  Anlass  der  Actlvirnng  de«  neuen 
Betriebs  -  Reglements,  beziehungsweise  des 
internationalen  Uebrreinkommenn  Iber  den 
Eisenbahn-Frachtverkehr. 


Gleichgt«  ich: 
idea.  in  ihrer 


LITERATUR 

Beziehungen  ■wischen  Gleise  uud  rollendem  Materiale. 

(Bedingungen  der  Herstellung  des  Gleises  hinsichtlich  der  darauf 
verkehrenden  Lasten.)  Keferat  Uber  die  Frage  V  .4  der 
vierten  Session  des  internationalen  Eisenbahn- 
Congresses  vonWilhelm  Ast,  k.  k.  Regierangarath. 
Director  für  Bau-  und  Bahnerhaltung  der  Kaiser 
Ferdinands  - Nordbahn.  (Als  Hannscript  gedruckt.) 

Die  Frage,  ob  Angesichts  der  steten  nnd  unauthalt 
Steigerung  des  Eisenbahn-Verkehres  das  erforderlic 
zwischen  Gleise  nnd  rollendem  Materiale  —  diesen 
Bauart  sich  gegenseitig  bedingenden,  wichtigsten,  aber  auch  kost- 
spieligsten Theile  des  Eisenbahnbetriebes  —  noch  vorhanden  ist  und  wie 
etwa  gebotene  Verstärkungen  oder  Constrnction-ttnil'ningpa  in  sach- 
lich richtiger  und  zugleich  ökonomischer  Weise  zeitgerecht  durchzu- 
führen seien,  ist  für  alle  Eisenbahn- Verwaltungen  tob  so  weittragen- 
der Bedeutung,  dass  es  erklärlich  ist,  wenn  das  Studium  dieser 
Frage  im  Vordergründe  der  Verhandlungen  des  diesjälirigeu  inter- 
nationalen Eisenbahn-Congresse*  «and  und  sich  das  lebhafte  Interesse 
aller  Fachkreise  gerade  diesem  BerathangsgegensUnde  zuwendet«. 

Das  Referat  ttber  diese  ebenso  wichtige  als  schwierige  Frage 
war  dem  Baudirector  der  Kaiser  Ferdinand«  -  Sordbahu  Herrn  Rc- 
giernngsrathe  Ast  Obertragen  worden. 

Schon  in  nnserem  vorläufigen  Berichte  ttber  den  diesjährigen 
internationalen  Eisenbahn-Con*rre*s  *)  haben  wir  die  Oberaus  beifaMitge 
Anrnabme,  welche  dieses  Referat  bei  den  Congrcssthcilnchmeru  ge- 
funden hat,  hervorgehoben.  Aber  erst  bei  näherem  Studium  dieses  an 
Umfang  und  Reichhaltigkeit  des  Materiale«  weit  Ober  den  üblichen 
Rahmen  derartiger  Berichte  hinausragenden  Werkes  —  das  uns  nua- 
mehr  in  einem  stattliehen  Bande  von  ca.  400  Druck:  ' 
erschliesst  sich  uns  die  ganze  Bedeutung  desselben. 

Die  auf  den  neuesten  theoretischen  und  experimentativen  Er- 
mittlungen basirten  Untersuchungen  des  Referenten  erstrecken  sich 
auf  Feststellung  der  Art  und  Grosse  der  auf  das  Gleis  wirkenden 
Kräfte,  wie  der  dadurch  herbeigeführten  Anstrengungen  derselUen. 
auf  die  Grösse  der  zulässigen  Materialinanspruchnahme  nnd  auf  die 
Widerstandsfähigkeit  des  Gleises  im  Ganzen  und  in  seinen  Theile« 
nnd  fllhren  schliesslich  zu  Aufstellung  allgemeiner  Grundsätze  fflr 
die  zweckmassigste  Form  und  Anordnung  der  Gleistheite. 

Es  wird  der  Beweis  erbracht,  daas  bei  den  älteren  Gleiscon- 
stmetionen  vielfach  der  wünschenswerte  Ueherschnss  an  Widerstands- 
kraft entweder  nur  in  geringem  Masse,  oder  nur  in  einzelnen  Be- 
standtheilen  der  Gleise  vorbanden  ist,  dass  aber  eine  Vemirknae 
des  Widerstandes  des  (»leises  nicht  durch  einseitige  Verstärkung  eines 
Besundtbeilea  des  Gleises,  sondern  nur  durch  harmonische  Ats- 
theilung  de»  Widerstandes  auf  alle  Theile  des  Gleise«  erreicht  wer- 
det: kann 

Wir  müssen  uns  für  heute  auf  diese  kurze  Kennzeichne 
des  bedeutsamen  Inhaltes  dieses  ganz  eigenartigen,  für  Jeden,  der 
sich  mit  dem  Studium  der  Oberbaufrage  beschäftigt,  fortan  nickt 
mehr  zu  umgehenden  Werkes  beschränken  und  die  ausführlichere  Dar- 
legung demselben  der  nächsten  Nummer  unseres  Blattes  vorbehalten. 


CIATB-NACILRICHTEN. 
EINLADUNG 

zur 

SYLVESTER-FEIER 

(H  e  r  r  e  n-Abend) 

im  Club-Leeale  am  89.  December  1808,  8  Uhr. 

FOr  das  dein  Charakter  des  Abends  Rechnung  tragende,  und 
fast  nur  ans  heiteren  Vorträgen  bestehende  Programm  wurden 
das  Quartett  Udel,  ein  vorzügliches  Musik-Terzett  nnd 
andere  hervorragende  Spezialitäten  gewonnen. 

E n  t  r  (■  e  für  ('  I  n  b  m  i  t  g  I  i  e  d  e  r  (al  lein  ohne  Angehörige) 
welche  sich  durch  die  Mitgliedskarte  legitimireu,  frei,  für  Gaste. 
'  s  durch  Clubuiitgüedcr  eingeführt  werden,  50  kr. 
Speisen  uud  (.«tränke  werden  ä  la  carte  servirt 
Der  Gastkarteu-Verkauf  findet  in  der  Clubkanzlei  statt 

Das  Verir/uugungs-Coinit*. 

•)  Siehe  Nr.  U7,  1892,  Seite  28«. 
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Druck  von  &  8PEES  &  Co 
Wies,  V.  Bwlrk.  Slrausaiuiguse  Nr  1«. 
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Word»  nach  dem  Tom 
ia  ■  Coratlit  fnatgwetiten 
Tinfn  honoriert. 

pte  wanlen  nicht  znrBck- 
gutelll. 


ORGAN 

de« 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Abonnement  nd.  Pottversendung 
in  Oesterreich-Ungarn: 

Ganijahrig  0.  ,V  Halbjährig  fl.  '2.5a 

Für  das  Deutsche  Reich: 
UanxJUnrteMk.U.  Halbjährig  Mk. «. 
Im  nbrigen  Auslände: 

[Ft.aO.  Halbjährig  lt.  10. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


BSatelne  lammen  16  kr. 
Offene  Rexlmnat  Ionen  portofrei. 


N-  1. 


Wien,  den  3.  Jänner  1892. 


XV.  Jahrgang. 


iuseraten-Annahme  bei  R.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.t  Straussensasse  16. 


Pränumerations-Einladung 

auf  die 

österreichische  toME-Zeitir 


ORGAN 


lSi< 


I.  Ü.nnrtal  d«  XV, 


 Mt  I.  Jüinrr  IW-i  besann 

und  Analawtn  Tarftrtl  toten,  von»  -( 
gegebenen  Wochenschrift, 

Di»  ,,Oi»lirr«lo!il»i>ti»  EmnbahnZtltaiag"  bringt  In  J«Jcr  Nanrntr  «inen 
mi«r  irgend  rinen  l*itjrrraS«acr  G<«arutand  Iwhciachm,  Juridlsr.li«m, 
r  administrativen  Inhalt«  au*  d«-tn  0(«amrBig«l>l*t»  dra  Eincn- 
._•  von  berufenan  Fac«oU«n»rn    ßeaonilsr«  RTlckuc>it  wiid  auf 
Nen*runp;en  nnd  Fort»  hrltt«  In  allem  fachlich*»  Zweigen  ga- 


der  l^enbatapüUt^^n^Mc^nchiT^objei-il^W  eiee^dar- 


lischen  Nachrichten  au*  allen  l'ulturlliiyleni  gebracht  Verden,  dann : 
die  Cftrsalk  fllr  FaTsuualiea  und  Miaeelleu,  'iu  Aumu#  au*  dem  VerordnunsililatU 
das  k.  k.  rleadslsmlalstsrlarat,  .inr  ounpeudiöad  Besiireehuue  ailer  fachllUrsr  I- 
ieK*n  Ersclulnunnsn  ned  ein  AMrocU  der  im  ,Clu1>  Omt^rreifhiacbiT  Kuetiliahn- 
beamtrn'  abgehaltenen  lacfcli- li'-n  Origlnal  Vortrlf«. 

DI«  „OiSterraletlllca»  EiSSfttan*  ■  Zsttung"  erachoint  seit  Beginn  dn 
z<-bot*n  Jahnrangea  in  weanntlicb  vnrgriinwtrti-in  IJmUngo  und  kMtet  Inclusiv« 


Oaatorr.leh  Ungarn 

(anzjlihrü;  ö.  W.  11 


asJbjahriB     .      fl.  2XU  I  halbjährig 
Die  Mtt«u«ler  de*  „Club  Oeal 
ub.  oiKfhU.  Ii 


Denteolia  Ratota  : 

antjübrie .    .   Mark  Vi 


ftbrlffa  Awaland: 

canzJUiru;  .  Franca  AI 
halbjahri«  .  .  10 
len 


Solange  .kr  Vorrath  reicht.  werilm  cumidne  .lalirgkiijre  fiilh»r«n  l>atom». 
gebiiDdeu  «dtr  lo*».  tu  bede»t*nd  *no»»ijitcin  Vr«4*e  ahs.*«l>*o. 


Die  Administration 

Wien,  I-  Enehenbacbgasse  II,  Mezzanin. 


K.  k.  prlv.  Kaiser  Ferdinanris-Nordbahn. 


i  «er  k.  k.  priv. 

dar  k.  k.  öaterr. 


Tarifsuachtrag. 

Mit  1.  Jänner  I8ft3  tritt  zu  dein  zwischen  Stationen  der  k.  k. 
priv.  Kaiser  Ferdinands- Nordbahn  einer-  nnd  Stationen  der  k.  k. 
osterr.  Staatabahnen  anderseits  bestehenden  (ieraeinschafUtarife  vom 
1.  August  1691,  unter  ßUichzeitiper  Aufhebung  des  für  obigen 
Verkehr  via  Krakau  bestehenden  Tarife*  vom  üö.  November  1Ü90 
ein  Nachtrag  I  in  Kraft. 

Diener  Nachtrag  enthalt  neue  Fahrpreise  nnd  betragen  diesel- 
ben unter  Anderem  in  der  Relation 

Wien  —  Lemberg  Uber  Krakau: 

1  Cl,  II  Cl,  III  i  l 

fl.  2H--        tl  20.  -       fl,  IlVrO 
21-        „   14-       „  7.- 
plarc  sind  bei  deu  betheiligten  Verwaltungen 
Preise  von  16  Kremser  erhältlich. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinantls-Nordbahn. 

l'eber  Ersuchen  der  Wiener  Kohlenhändler  besorgt  die  Gesell- 
»ehalt  die  Abwäge  der  mittelst  der  Strassenfahrwerke  ans  dem 
Wiener  Bahnhofe  zur  Abfuhr  gelangenden  Kohle  gegen  Einhebung 
der  sehr  ermässigten  Waaggebuhr  von  02  Krenzern  per  100  Kg. 
wftkreud  die  nach  den  gemeinsamen  Tarifbestimmuiigen  der  üsterr. 

100  Kg.  betrügt, 
r  von  jenen  Parieien 


niclit  iu 


i  hierfnr  festgesetzte  (iebtlhr  1  kr.  pro. 
Selbstverständlich  ist  die  WaaüRebillu 
iu  entrichten,  welche  die  Abwaagc  i 


nicht  durch  die  Bahn- 


K.  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn.  —  K.  k.  priv.  Süd-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn. 
Wiedereinführung  normaler  Lavdefrieten  für  Ottter- 
wagen. 

Die  anf  den  eigenen,  sowie  auf  den  im  dienseitiucn  Betrieh« 
stehenden  l^iealbahn  •  Linien  vom  12.  October  iHftl  eingeführte 
Herabniindernng  der  Fristen  fllr  die  Kntladnng  nnd  Beladung  der 
Güterwagen  wird  von  1.  Jänner  18»-J  aufgehoben  i 
von  dem  »orbezeiebneten  Tage  wieder  die  noriui 
AnwendiDf.  


Fahrpläne  tot  i  i  Mm.  S 

iu  Taschenformat  flr  »Ämmtliohe  Linien  mit  einer  UebersichU- 
karte  zum  Preise  von  II  kr.,  sowie  für  den  LocaJ verkehr 
zwischen  Wien-St.  Pölten  und  Wlen-Tnlln-Krems  mm  Preise 
von  ü  kr.  per  Stück  »iud  bei  alleu  Personen- festen  der 
Stationen  der  k.  k.  Osterr.  Staatsbahnen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Trafiken,  im  Ausknnfls-ßnreau  der  k.  k. 
GenernJ-Blreetion  der  ost«rr.  Stnatsbahnen.  Wien,  Stadl. 
Joliannesgaaeei  Nr.  89,  und  im  Verlar  vou  Robert  Wels  in 
Wien,  I.,  8chuler»tr*«*«  Nr.  I«,  käuflich  zn  haben. 

Das  genannte  Hnreaii  erttieilt  aucii  bereitwilligst  alle  den 
Eisenbalindiciiüt  betretTcu<len  Anskllulte. 

Auch  mud  in  «lern  Auskunftsbureaa  uud  in  den  Stationen 
der  k.  k.  tteterr.  Stnntebnhnen,  sowie  in  der  Zeltnngs-Verlnirs- 
Expedltion  von  Robert  Wei»,  1.  Schulerstrasse  18.  die  Kabr- 
plauplakatc  käuflich  zu  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  uud  der  direclen  Ziiipsrerbindiinircu  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jeue  fllr  den  Localverkebr  zum  Preise  von  je  «  kr. 

Die  Knhrkarten-Ausxabe  nach  den  beuVntendereu  Stationen 
der  üsu-rr.  SUatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Statioueu  iu 
Deutschland,  der  Schwein,  Italiee,  Frankreich,  HolUml. 
Belgien  nnd  England  findet  in  Wien  auf  dem  West-  nnd  auf 
dem  Kaiser  Frans  .fosef-Babnhofe  und  ausiierJem  noch  statt: 
Im  Anakunfte-Rureau  der  k.  k.  ilaterr.  SUatabahnea,  I., 
Jolinnnrsraaae  Ü9,  im  Bnrean  der  ,Schlafvvajren-t»e»ell- 
achaft",  Klrntnerring  15,  im  Bureau  der.  Allgemeinen  Oester- 
reiehiechen  Traesport-Hesellschaft",  Krugeratrasae  17,  im 
conoesa.  Ersten  Wiener Relse-Boreau  von  G.  Sohroekl'sWwe., 
Kolowratring  9,  im  Relse  Uareaa  von  Holieaker  &.  Comp., 
Scbottenring  8.   und   im   Reise-Barean   Cook   dt  Sohn, 


Digitized  by  Google 


■ 


für  Wasser-,  ('anal-,  Ab- 
ort- und  Dunstlcitangen- 


Glasirte  Steinzeugröhren 

Comp)*ieAu*fUliru»g  vor) Rohrciitll 
urungln  darcb  c**abvli*  Arbella- 
hriiu  uttr  factmAnolarlier  Aufriebt. 

Mosaikplatten 

a«iraaot,  elnfltblt  mi  dmlilrt 

Mr  Corrlion.    Veetibnli,  Bpetielile. 
IVmn*.  Trottotra.  Vfr»*mialUBiiI«a]e. 
lUrcben.  F»brtk«o.  8chl«hlhi5wr  etc. 
Helen  in  Tounallcfceirr  gnalittt 
blllll.l  dl* 

k.  k.  priv.  Thunwaarrn-Fabrlk 

LEDERER  <&  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

MimtT.  Zeirbnnugen  aud  Voranschläge  gratis  und  franc«. 
Vom  Krflnrior  Ii-  r tu  Prof.  Dr.  Meidinger  aaanchlinaxHch  autortsirte 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  DÖBLING  bei  WIEN 

Wien,  I.  M  Irhnr  Irrplitli  AV 

BUDAPEST     PRAG  LONDON  MAILAND 

Thonethof       Pflaat«t£.  .*•.  41,  Holbora  Vladocl  K.  (.'.  (Vjiku  Vitt.  Kmannelr 
I'atfnlf  in  altrrt  HtAutrn. 
Kit  traten  Proteen  prtmlirt  auf  allan  Au«et.e!]\inir«ri 
Varilallehate  Reiallr-,  Mll  und  Ventl  etion»  Otlen  mit  Doppelminlei 
Ar  Wohnräume,  Scbuli'n,  Itureaux  etc.  in  einfacher  nnd  elfliranter  AiuatattunK- 
Beliebig  lautre  Nrtinndauei  bei  r<ike/eu«runK.  hia  'J-Uliimliu-it  Brenndauer  bei  Hteln- 
koblnntruerunj:.  -  InttaelarrnUth  Ungarn  werden  von  3»  Bahaanitslten  918  unf  irar 
Oaten  fnr  Bureau*.  Wnrteanl«  und  llramtetivrohiiungen  verwandet. 
Heizung  mehrerer  Zimmer  durch  nur  Linen  0<en. 

MM  Wafton-OeSiB  ad  Rlaeobaluinn  onil  for  eimmUKhe  8aaltttu4re  lea 
L  i  L  ntUJlAr-Aeraj»  und  Oea  war.  Maiteeer-HitiriraMti)«  plirtort. 

l :  1 1>1       KR«  -  Oefen. 


Wir  warnen  vor  Kach- 
afeniungen  nuler  Hinweis 
aal  nebenetehende,  «i.l  dei 
Inneuaejte  der  (ifentliaren 
ein^^uewne  Schuta 
marke. 


MEIDINGER-OFEN 
^H.  HEIM^ 


„II  KSTI  1  "-Oofen. 

Gernuechlone  Kuilunc.  Staukfieie  Kiilferiiiin«  von  Aacbo  and  Schlacke. 

„HELIOM-.Kaniiiie 

rauch verxehrend,  mit  uchtbarom  Feuer. 

HC  Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei. 

Kln  Kamin  kann  zur  nn.tfthan£ip'n  DrhcizunK  m^lireTir  Kaum*  dieu-n  Itflletifajf 
lang»  l!ieuiiriatt>T  UpI  Cok«-,  Stein-  i>d>r  I.rauiiknhlenf<<Uf*i-niiK  Üfrfau«*chlo4»» 
FlUliutg.  Staubfreie  fcutfernung  vi>it  Axlm  und  Schlucke 

I.OICII  l  iti  s 

für  CentreJ.I.ufthoizungeu  und  Venlilationa- Atllaenn 

JVwa/ieefe  mni!  'Veia/tWeM  yiflttm  Mitif  /"muco.  - 


I'miamedaill«: 

Kita  i»  Ti 
Fcrtachrllumed 


Preis-  Medaille : 

«Tita  1171. 
Verdi  »jiBimeil. 


ynbrlkernarke: 

»Wurrrii.  Win'. 


i'abrikamarte 
.   .!-.•»  Hin". 


Ar  tien-GesrHschnft 

für 

Wasserleitungen,  Gas-  u 
Heizunßs-Anlaßea. 

Fabrik  i  Giicanjdorf,  ladgaue  5  u.  7.  I  Caetral-Bureee  1 1..  SckvamnbarfttiiMa  B- 
Naaae  and  trockene  Gaimasaer,  Orncbreaulaterea,  Sjraten  Saint.  f»r  Privat-  and 
ä:rua'n!l»niinMi  nnd  Hanaleitnncen ,  Enatrlmtnlir-  nnd  PrlKunot  Apparate, 
ei  hatteiiloee  Laternen  Bit  combtoJriaa  nacntlammeiibreeiuor  St»i>  iu  äiu^g 
Metlinn  •  Drehwaaran  and  Gaikrtnnar  leder  Art,  Caikach-,  Lath.  anii 
Hi  zipperatt,  Paleal-Badtttan  mit  l>aah«liai<c,  Bau  von  Slainkehlan-  and 
Oelgasmarkan,  Kinricbtanceo  von  Waggont,  Damr'taobltrVa  etc.  Büttalat  Oe| 
EaaDeleacLiang  S)at«tB  Pintacb,  com|>l  rttUtlatlanea  haatnr  Leucht-tojan 
nir  SeewbutnarkirunKtii,  Gailaituagaa  Jeder  Art  fnr  öffentlich«  and  Privat- 
enbbude  »au  von  atadL  Wauarartrken,  Wisteranlagen  laafMbaf  Art  für 
&«neinden,  Kabriken  .Badeanatalieu,  WoliiilUaaeTate.,aannnitli(:h«  Armaturen 
und  Apparate  niezn,  Inabesondere :  8cblabert  HAIina,  AnTohrgarnilurea,  8ade- 
nnd  Telletle- Einrichtungen,  Clettts  nach  eureuena  Paten1 .  Intermlttani- 
Spiilapparala  (Sr  Clr*et«  and  Pitsoite,  tulihdrunoi  .  Wateerhelxungi., 
Dampthelrunp«  ,  Venlilatlone-,  Trocknungtan;agenf  combinirte  Urizunceii. 
Datn|ifwaaui-  and  Korbkocben,  Patent-, .Eipret»  '•Zimmer-Heiziiltn  tM 


KARPELES  &  HIRSCH 


SPEDITION 


STADT,  ZELINKAGASSE  14.  1= 


PATENTE 

MUSTER.  MARKENSCHUTZ 


Htl.fl 

DAS  KHg»gttlUfsl[ 

PRIVILEGIEN»  | 
BUREAU 

sterrVbiber  I 


Grnsstes  Lager 

=  rastrirter  «!>!<'s<aliiiri!>»l»üa:'li«»r.  €'opir- un  l 
I  Noiiz-ICin  lM  i-,   llriof  und  Nrhroib 
|  Pap.«»!*«'.  ScIirt'ib-lteqiiiMiteii  jeder 
Art  in  prös»ter  Auswahl  und  billigst  bei 

|F.  ROLLINGER 

s  Lieferant  für  Eisenbahnen 

|  WIEN  I.  Rothenthurmatraise  25  WIEN. 
^iiuiiiiiuiiiuuiiiuaiiuiiiuiuiiiiiuiiiiiiiiiuimuiiuiiiiiiiiiiiiuiiuiiuiiiimaMH 

1^] .  Z  a  \v  a  <1  i  I  rarioibiiif i« 

(riJjrkirla)  neb  Edmonson'aoiiom  Systeme  (I«>|l<'lnt') 

Wien,  III.  Marokkanergnsac  14,  Budapest,  AkademiegaaieG, 

FnPniTTlitfP  ■  ^ArtonbilletA  fHr  Elienbahnen  u  DampfaohUTa: 
JjliüUlllJluuC  .  Zpttelbilleta  in  Block»  nnd  Rollen  dir  Trnmways  uml 
OmnibiiKsr ;  Lager  von  Compostenren  beater  und  neuester  C)B- 
»trncliun.  Deoouplrxana/en,  fetterfetsleu  BllletkAaten  etc. 


P  OL  D I S  TAH  L 


i — ■ 

PH 

Hl 

o 
DU 


PoldiMtte, 

Tiegelgussstahl- 


Fabrik 


empfielilt  ibren  in  Besag  auf  Härte,  ZKhlvkelt  und 
'  •  lr  I  r  Inn  Ii  -sifk  e  it  der  ((uBlitlt  den  beat«n  »telcrl- 
aehen  und  englischen  Marken  Überlegenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel,  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Ferneren  für 
Sägen,   Feilen,   Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maschinenbestand- 
theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Krufferstrasse  Nr.  IS, 
Prap,  Reltercasfle  Nr.  ö. 


O 

t-H 


P0LDIS1 kEL 


Wm-    Kala,  konlfl   Frl vllcslnm.  TS> 

Lichtpaus  -  Anstalt 

H.  RIEHL,  (Itterbeim'i  Nachfolger)  Wlrn,  Währlng  lohinneig  35 

evpfleblt  iloh  aar  Varvlaimitgaaf  vea  Pllnan  nacb  lbreai  patanilnan  naf  ngrapblicbaa 
Uebtpaaaverfabrea  (eabwaraa  LJalea  auf  wateeam  Omadt.  I>ain  tat  dl«  Zeich*"1! 
auf  Pauepaplar  aotbweadlf,  die  Llalan  aalt  lalaatlv  eebwartar  Taeaba  m*i  ••- 
lleterung  tob  OtaaMlppaplar  aar  Selbetantarilgunf  von  Pllnaa  -  um  Ualaa 
aaf  blaaem  O-aod).  —  Prall  mlitlg,  IrDelt  acDaall  and  lell*. 


Digitized  by  Google 


„DER  CONDUCTEUR." 

Offklelles  C oars buch  der  österr.-ungar.  Eisenbahnen 

arifbaial  lOatl  im  Jibiv.  —  Aanderaagon,  waleb*  tnitthan   de*  rrecbuinanf»' 
Ttrraln»n  4»  HftfW  «lßtretM,  emebetnan  ata  Mubtraft  Oed  wardaa  A*m  P  T.  H«ttm 
IwmmIm  intu  e»d  fNM*  iuicl,|[»J:.f.rl.  —  !>»r  Hlmtrlrt*  u  du 

»in«*  ijV  In  Jahrgang*  »och  ■«-■nüirn  burvlebart  wordm  —  PrlÄüm.r»- 

U*u~0*Mbr  Kl  du  pul  Jahr  6  0   «.  W.  (mit  frmica  Pottrcn«ydan|i. 

Me/t«  ffO  «ij-.,  mtt  frnneo  t^utrtr—mdmnf  «o  fcr.  -  IMm 

Pr&numeraUonen, 


BätT       iiMb»ab!n»-Kf-odang«e  du  ttetof  wMHiUhcb  T#rtlj#**™. 

Die  Verlagshandlung  It.  t.  W  A  I,  D  II  E I  ■ 

In  WIM,  XI.,  TtbtrittMIt  63.   Kipcdltlos :   I.,  Bol.ularatraaaa  U 


Pf  Für  Eisenbahnen. 

Fatzfädeo,  Garten,  Tapezierer  -  Leimm,  Säcke 

Erste  Osterreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIKS,  L  Beiirk,  Maria  Thereiienat  reaae  St.  99. 


C.  Stölzle's  Söhne 

Haupt -Niederlage  :    WIEN    Wieden,    Frei  hau«. 

Filialen: 

Wien,  Eudolfsheim,  Scüönbrunnerstrasse  74 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdiiiandsstr.  36,  neu.  Kfinigsgasae  Nr.  60. 


Aelteste  Lieferanten 

für 

Eisenbato-Bedarfs-Artikel 

wie:  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 


etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 
Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
und  Liqueur-Gamituren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 

Preii  Cour  ante  gratla.  —  Fe»te  Fabrik  ■preis«. 


OeKi-Undet  185©.  I'ritnallrt  1N7R. 

Special-Fabrik 


's  film 


»knall«! 

bahnen.  Insbesondere  Weehaellaternea  fUr  reehU-llnks  ver- 
wendbar nach  eigenem  Patente. 

Bureau  und  Fabrik: 

WIEN,  II/5.  Dreadeneratrawe  Nr.  79. 


Sctteaker  &  Go. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Flllalei : 

BUDAPEST,  Culitlne  »  -  LONDON  I.  0.,  «4  MoorfU«  Street. 
ratO,  Heownrplftti  21.  -  MÜNOHEX.  SomseMtr*»«  19.  -  NCR.VBKBO,  Tafel 
hotVtreaee  U  -  BUKAHEST,  Strida  LtpeeanJ  5. 
x  n-uudeiachen  Oelheim  and  der  Oreat  Ea»1ern-Ki«nl 
Agentur  tttr  die  Kgl.  Bayerteelieu  Statu« aluien. 


MaschinenbauActien-Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 

Apparate  für  centrale  Signal-  und  Weiehenetellang  nach 

den  Patenten  8cnnabel  4  Henning  nnd  Koblflret. 
Complet*    Waaaeritatlona  -  Einrichtungen ,  BeeerToire, 
Paatpea  et«. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  u.  hydrsuliaohem  Be- 
trieb, LeeoBOtiT-Hebebdeke,  hydraulische  Waggon-Hubwerke. 

Locomotlv-Drehechelben,  Schiebebühnen  für 
eowia  für  meehanieeken  a.  elaktriaohan  Antrieb. 


Hrdranliache  Notanlagen.  Transportable  and 
Kietmaecbinen  für  K eitel-  und  Trlgernietnngen. 

Werkzeugmaschinen  für  Beparator-Werkttatten. 

Dampfkeaael.  Dampfmaschinen  jeder  Grosse  u.  Conitraetloa. 

Schnellgehende  Dampfmaschinen 
Dynamos. 

Gaakraftmaschlnen,  Patent  Bant, 

Elektrische  Beleochtl 


Vertreter:  in  Wies:  Herr  Hugo  Faber  Ingenieur,  L  Hobenetaufeng.  6;  in  Pest:  Herr  Carl  Malier,  VIII.  Heaer  Markt  19. 


Digitized  by  Google 


CEfabliflsmcuf  für  ncrunMicitstrdinirrfic  Hnlauen. 

3ngfuifiire 

ü'ic.i,  IX.  tfnivh,  &ävlem1T*  »r.  5,  Sbtten 

flttB  fftllm  f'  ;t"   inr   prBJK  tiTHnf  Hob  Hut f IQBBBJ  BOB  | 

teiitratheijutiaen  aller  Syfteme,  focalbtijiiitgm  mit  ©tfett  beroäbrtfr 
£onjrrucWn,  Utaggon-  uni>  iajiitrnbcijunjni  aller  Svfteme,  Dentilatiorts- 
Unlagctt  mit  uttS  ebne  mecbattifdjem  Betrieb ,  (Erorfen-ltnlagen  fär 
oQe  3«Softrieja>etgr,  iJaite-JInlagen  nnfc  f  unisbäbe r,  Dampf-,  Kodj-  nni 
tDafd)ffidmi,  »Sa*,  nnb  nJafferroerffn,  iSo*-  uno  IDafferteitamarn,  2In« 
logen  jnr  Derforgnttg  ganjer  Stäote  mit  <5>is  nnb  IDaffer,  RobManalt- 
ftrungen,  brainirnngm,  €ntro<ijJeTuugfn,  Sr«infrction*-2Iiiftaltrn, 

fvvit  j«t  Uu»füf;rott9  aUrr  a«f  brm  (frMrrr  fl«  4WfBii»brl»le4iiil  potfonim»»*»« 

grdftrrrn  und  nritwrr«  lllbttltn, 

troirctrriuni  ■■•  BBr«n[<tl«gt  *rrr»rn  tofttnlrrl  «n*|«»r»rlm. 


Schmierfette 


L.  ARTMANN 

Lieferant,  der  k.  k.  österr.  Staatabahnen 

(Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  •  VI.  Hofmühlgasse  1  •  WIEN. 


I 

l 

i 


Witkowitzer  Bergbau-  und  Eisenhütten  -  Gewerkschaft 

Dlrtctlon  In  f  Ukowiti.  Mähren,  FW-  o,  TtJfp»i»-Suii«i 

CommaicltUM  Coutral  Bai»«o' 

Wien,  I.  Bezirk,  Krugerstrass©  Nr.  16. 

ERSECCISI83I:  lottfiMa  -  BlMoriMvurB.  Tonutxllch  ■•Mhtcra- 
ul  B4irm  —  uoh  ftthrmifiitt  such  iuhBBärr  Mtlbvi»  für  Wbsht-, 
Dsmsf-  out  8sil«trtiTir»n  -  S'nhim»  —  r*v»litM  Bub-  uc!  Fiir:  wn™ 
—  Bas-  and  wafronirkirrr  -  (»wrroir-  und  lBM»lbl»ch»  —  Subauhl  — 
StutlblBch»  —  ElHiDtaho-  ol'  OmbzcstlilBi:««  »ai  r>-*wnwnuüij  -  Irrt* 
tut  MvtlL-  uot  BBurawrf^bl  —  Euunl>»biiwwrc.iir.MBr  —  enn|i«M 
ILUirrpMi«  —  WifiniiMbna  —  WBtir.nl  nnd  KrwrunzBn  —  Wutsr- 
•UUBDI-Kiartcbtocffs  -  Dampft»«!  —  Brac»«a  nnd  bcobU«  BaaoM>- 
ttnicuunnn  ftctcKdBittckB  aod  dlrrr»»  5B:i*icfcialBdwiaro  -  Mwchl&BB- 
bao,  tjodrll  Barrrtrkimijcblsca  für  rertnraL*  unl  WuMrhaJtoaf  — 
PamptsBilffl   obJ  Auifubmn»  i:r«r»»r  dioilUlbIIw  Kitrtchtiuifon  — 

ZlB|»i  UUd  hM;i£b«  SUd&B. 


,i«tminnK 


Preiscourants  Ittel  Zahlunüsli  ßflio  guissen 

für  Eisenbahnbeamte 
ftbftx  XTniformkleidtur  und  XJn üormnorten 

vrrir nden  gratis  und  franco 

Moriti  Tiller  ft  Co,  k.  u.  k.  Hof  Meranten 

Wie»,  VII.  StifUkaserne. 
WM 


A  T  E  N  T  E 


Pb«x>rc«i 
Theoflorovlc  *v  Comp. 

I  .  «(«ruapltt»  \r    X,  Miro.  I.  J  »  .  i.  .11  (  r  t 1 1 «  t  r»      r  Vr.  ». 

Seit  1*77  aber  11,000  Fitntlmorrisfcn.  AMführilch«  ProU-Courtete  müa  n  ttun. 


c..M«e««e^.>««b»«»«g~< 


A.  Urban  &  Söhne 


k.  «  prl». 

Nieten-,  Schrauljen-  ümI  S  chranti  emnnttern-Faliriten 

FlorWidorf  bei  Wien  und  Gndenberg  in  Steiermark 
Centralburean:         Cassa  n.  Niederlage : 
FUridUort  bei  Wien.     Wien,  V.  Uunduthurrnerrtr.M. 

Luokenbilz»!,  Näg*l  aid  Schl»itiv«rblidnagiBilttel  Jeder  | 
Art,  Sebrtuben,  Preis-  uid  Sohmleilethelli  eto.  für  Waggum. 
Nieten,  Mutter«,  Verateoktpllnte  ind  Helziohreibea  etc., 
Schmledputüoka  tat  Stahl  und  Eitel. 


! 

i 

e  Nieten,  I 
llitel»* 


K.  k.  prlv.  wecheeleeltlge 

Brandschaden-Yersiclienings-Aiistalt  in  Wien 

fTTH'htet  im  Jahre  182S. 
Diroctiona-Buroau:  Wien,  L  BaokerBtrasüe  26. 

nfaamiin-Ver»ifherunß«aamrae  mitScblu*s  den  Ver- 

waltangsiahrea  1890    fl-  659.18O0»- 

Reicrrefonde  •   •   •  «  3.396.  IM». - 

HrSinii-n-Eiunalunr-  im  Verwaltun^ajahre  1(*»0  .    .  „  K15  75»- 

Zabl  der  VergicberunRea   »  110.034  - 


HUTIKK  &  SCHHAKTZ 

k.  u  k.  Hof-  ond  aooMhl.  prl». 

Slebwaareo-,  Dribtgewebe  GeOecbte-Fabrlk  nnd  Blecb-Perrortr-imtill 

will  Mw)«*nf  wiLdmlblfMM  Ir.  II  o.  IS  aat  rBl«-Brn» 
empfehlen  <ieb  zur  Lieferninr  von  allen  Arten  Kiaen*  mnd  HeuUr 
ilraht-GoirebfB  und  -(JeUvvnten  für  da«  Eiienbahnweaeji,  ab: 
Avhenkaaten,  Raaehknxteneltter  und  »nllehtunioiteirebe: 
«HK*erdem  Fenater-  und  t>berll«  hte«-Kchntxa-ltterti,  patentiert 
Kr|.rc»slen  Wurfslttern  fllr  Bere-,  Kohlen-  und  Htlttenwerke, 
nberitenpt  frtr  alle  UuD'aaiwecke  als  besonders  Yortheuhart 
e^jpfelileuiwert,  «owie  rondireloclit<-n  nnd  eeschlltaten  tlsen-, 
Knprrr-,  Zink-,  Mensin»-  und  Stahlblechen  xu  Sieb-  nnd  Sortier- 
Vorriehtnngen ,  Drahueilen,  Patent-SUhl-Star hflurnndriOitea 
und  allen  in  dieees  Fach  einsohlaciiren  Artikeln  in  TOtll|lio*eter 
Onalität  xu  den  billigten  Preisen. 
MntWkartm  tmä  tliuttr.  IYti*y.-vr*nU  auf  Yirlangn  fnm»  <md  [ 


Eigvcüiflm,  llrruu^be  nuil  V<-rlu  ■'■■«  Hob 
taten .  KtBccbiüiD-UeAiuten. 


Druck  tob  tt.  Spios  *  Co., 
Wim,  V.  Bezirk,  ittTSJUBMac»***  >r  '"• 


igiiizca  Dy 


Googl 


O  est er rei  chisch  e 


isenbahn  -Zeitung. 


Redaction  und  Administration: 
WIEN,  I.  KacheubuhcuM  II. 


ORGAN 


^xr.ÄÄjXJfS    Club  österreicbiscber  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


-ComH« 
Tarife  honoriert 

Manu*cHpt4  werden  uicbt  surlick- 


in  Österreich- Ungarn: 
liaujuliri«  II.  5.  HuH.jihrij;  11.  J 

Kür  das  Deutsche  Reich : 
ÜMizjiihrii;  Mit.  12.  Ilalb)ihric  Mit.  Ii. 

Im  ilhriwi-n  Auslände: 
tiunjhl.rl«  Fr.  .1>.  H„,i,'t.imi:  Kr.  10. 

Kocla«i*ttuiniu  portofrei. 


Nü--  2. 


Wien,  den  10.  Jänner  1892. 


XV.  Jahrgan  > 


Inseraten- Annahme  bei  R.  Splcs  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengaase  16. 


K.  k.  priv.  Kaiser 

Zusammenstellung  der  Im  Monate  November  1891 
harten    Frachtbegünstigungen , 

Im  Selbstverläge  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ist  die  Zu- 
stellung der  seitens  derselben  im  Monate  November  1831  iiu 

iflfahrt  verlantbarten  nud  noch  im  Jährt-  lH'H  in  Wirksamkeit 
getreteueu  Frachtbegünstigungen  erschienen. 

Exemplar*  dieser  Ziitsnimenstellung  sind  bei  der  Direction  der 
Verwaltung  zum  Preise  von  af>  kr.  pro  Sttlck  zu  beziehen. 


and 


FahrpreUennttssigu  ng. 

Dia  zwisebeu  Wien  Nordbahuhot'  einer-  und  Tescben 
seit*  Uber  Oderberg  beziehenden  Schnellzugs  Fahrpreise  I.  nud  II  (  I. 
wurden  auf  h\  H.'rf),  resp  rl.  S».7o  herabgesetzt. 

Der  Schnellzugs -Fahrpreis  III.  Cl.  im  Betrage  VN  H.  5.28, 
sowie  die  Personenzug» -Fahrpreise  I  II.  uud  III.  Cl.  im  Belnif« 
vou  II.  I0.5H.  resp.  fi.  7.17  uud  II.  3  78  ertabreu  keine 


K.  k  österr.  Staatsbahnen.      K.  k.  priv.  österr.  Nord- 
westbahn. —  K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbind» 
bahn.      K.  k.  priv.  Kuttenberger  Localbahn 

eine«  Tarife*  Nr  den 
Personen  verkehr. 

Am  15.  .iHmier  18*2  tritt  ein  neuer  Tarif  für  den  direcle» 
Personenverkehr  «wischen  Stationen  der  k.  k.  fluten-.  .Staatabahnen 
einerseits  und  der  k.  k.  priv,  r.»ierr.  Nordwestbahii,  k.  k.  priv.  Snd- 
Norddcutschen  Verbindungsbahn  und  der  k.  k.  priv.  Kuttenberger. 
l.ocalbahn  andererseits  über  Iglnu  und  Wichstadtl-Mchteiiau  iu  Kran. 

Derselbe  enthalt  Fahrpreis»)  für  directe  einfache  Fahrkarten 
zwischen  Stationen  obgenamiii-r  Verwaltungen 


WIEN,  am  -M.  Deeeml.er  1891. 

K.  k  priv.  iwterr.  N'wrdwestkaka 

n.imens  der  li'theifigteii  Verwaltungen. 


Die  Direction  der  Kaiser  Ferdinand»- N.irdbahii  beabsichtigt 
ihren  Bedarf  au 

»I  Nageln,  Nieteu  und  Scbranben, 

4i  Stabeis* n  nud  Blerbeu. 

e)  rohem  Eisengüsse  und 

•0  Ober  bau -Werkzeugen 
für  die  Zeit  vom  1.  Februar  18!riä  bis  Ende  .länuer  tK«i:i 
lieben  Offertwege 

Zeitung*  vuiu  3..  «.  und  10. 


d.  J, 


ng  in  der  „Wiener 


K  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn.  -  K.  k.  priv.  Süd-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn. 

Erstreokung-  der  Glitt  pkeitsdauer  des  Ausnahme-Tarife s 
fflr  Mehl  eto.  bis  zum  31.  Jänner  1892. 

Der  Ausnahme  -  Tarif  für  Mehl  und  Mahlprodncte  im 
Local  verkehr  der  österr.  Nordwest-  und  Sud-Nord  den  tsebe  n 
Verbindungsbahn,  eingeführt  am  I.  October  188!«,  bleibt  bis 
inclnsixe  31.  Jänner  IH92  in  Kraft 

Desgleichen  wird  die  (iiltigkeitsdauer  der  mit  Verordnungs- 
blatt II!»  ex  1890  sub  Post  2810  pro  1891  eingeführten  Kartinings- 

Anfgabe  von,  resp. 

•  sooor- 


«atze  für  Mehl  und  Mahlprodncte  bei  Aufgab« 
Krachtzahtuag  fUr  mindestens  sab  a)  10.000,  sub  b)  SOO 
pro  Fnichtbrief  und  Wagen,  u.  z.  von  Schattau  nach 


W 

22  0  kr. 

-14  . 

29  0  , 

31  6  . 

100  Kg.  unter  den  bisherigeu  Bedingungen  bis  incl.  31,  .1  Himer 
anagedefant 


Mahr  Budwitz   20  0  kr. 

Jarmenti    '.!-  :'  . 

St.  Trebitsch   9H  4  , 

Okruiko   28  7  , 


Die 

Fahrpläne  der  1 1  österr.  Staat 

in  Taschenformat  für  sKmmtlicbe  Linien  mit  einer  I'ebersichts- 
karte  zum  Preise  von  19  kr.,  sowie  Air  den  Local verkehr 
zwischen  Wlen-8t.  Pölten  und  Wien-Tulln-Krems  min  Preise 
von  2  kr.  per  Stuck  sind  bei  allen  Personen-Caasen  der 
-Stationen  der  k.  k.  »Herr.  Staatabahnen ,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Tränken,  im  Ansknofts-Bureau  der  k-  k 
(ieneral-Direction  der  iWtrrr.  Htaatsbahnes.  Wien.  Stadt. 
Johannesgaase  Nr.  29,  und  im  Verlas;  von  Koberl  Weis  iu 
Wien.  I..  Schülers  trag««  Nr.  18.  käuflich  zu  haben 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  ancli  bereitwillig«  alle  den 
Kisenbabndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Auskuaftabnrcau  uud  in  den  Stationen 
der  k.  b.  österr.  Staatsbalmes,  sowie  in  der  ZelUars-Verlsr»- 
Kxpedition  von  Robert  Weis,  I.  Sebnlerstrasse  18,  die  Fahr 
planplakate  käuflich  in  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlielien  Linien, 
ler  nördlichen  Linien  und  der  direeten  Zugsverbindnngeu  zum  Preise 
vou  ie  10  kr.,  jene  fttr  den  Localverkehr  zum  Preise  von  je  «  kr. 

Die  Fahrkarte!- Ausgabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  Uaterr.  Staatabahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweis,  Italien,  Frankreich,  Holland 
Belgien  und  England  Andel  in  Wien  ant  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiser  Frans  Josef-Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Anakuafts-Bnreatt  der  k.  k.  österr.  Staalsbahne«,  I., 
Johannesgasse  29,  im  ßnreau  der  „Schlafwagen-Kesell- 
scbafl",  KIrntnerring  15,  im  Bureau  der.  Allgemeinen  Oester- 
reichischen Transport-Geaellachaft*,  Krngerstraxse  17,  im 
conoess.  Ersten  Wiener Reise-Barean  von  G.  Sohroekl'sWwe  . 
Kolowratring  9,  im  Reine- Bureau  vou  Schenker  4.  Comp 
Schottenrlag  8.  nud  im  Rei*e-Bare.iu  Cook  &  Sohn 
Stefinsplat«  2. 


Hiezn  eine  Keilas  «ler  Landkarten-Handlung  Artaria  i  Co.,  Wien,  I.  Kohlmarkt  9. 


WIK 


ed  by  Google 


HU  Wa-'ser-.  ('anal-,  Ah- 

urt-  andDtaMMtmigcm 


Glasirte  Steinzeugröhren 

i  >rap :  Auilührung  von  Rclu  cinil' 

ftirungtn  rlarcb  fff^ciiKlt«  Artini*- 
at-.rATt«  UDler  U<*Li.i*,iiiii*f)i  :r  Aufstellt. 

Mosaikplatten 

er bra o ul,  elantM«  aal  daaalalrt 

für  Corrterna.  VeatJbula.  SpeiieeUe. 
Prm-na.  Trc-ttetra.  YtraantRiIunealoeaie. 
Km  Uii.  KabrUen.  BohlailitbAueer  et*. 

Ilrff*ri  IQ  v.  if  Qflleh«'«  i  tjriallttl 

kilMpit  4i> 
k.  k.  prlv.  Thonwaaren-Fabrik 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Mnater.  Zeii-hnnngen  oml  Vdrnnirlil.iirf  irratis  nn«l  trauen. 
Vom  KiAtuirr  Herrn  !*r. ,f  Dr.  Meidinger  *a>v'li!l<-u4lc)i  autniimrte 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
H.  HEI  Jl.  DÖBLING  bei  WIEN 

H  irn,  I.  ISIe-haelerplat*  S. 

BUDAPEST     PRAG  LONDON  MAILAND 

Thnaethof.       Pflaeterg.  B,   II.  Melborn  Viadncr  E.f   lorao  Vitt.  Eraanaele 

eriten  Frelaen  prnintirt  auf  al!*n  Aoiite'.lungen. 
VonOgllehat«  Rrouhr  .  au  und  Vanti.attons  Oalen  mit  Oippelmantal 

für  Wohnräume,  Helialen.  Bureeux  etc.  in  einfacher  ttmt  eleganter  Aueatattnng. 
Beliebig  laue«  Breondaaer  bei  fnliefeuemni;.  Ml '.Mallljidtire  Breandauei  bei  Steiii- 
bohlenfeiierunc.  —  In  OeatenHcli -irncam  Wertteil  vuti  SS  Bahninatalten  988  unaarer 
Ollen  fiir  Bureaox.  Waileeale  and  Heamienvulinuagen  verwendet. 
Hlliung  mihrerar  Zlneaer  dnreh  nur  Einen  Otan. 

\%'  i  i »     ii  -Ot>f i  ■  1 1 . 

SM  Wagion-Oe!»a  an  EnenRAhnen  und  Mr  lammUirhe  Bactutazuae  da 
L  il  k.  Miliuir-Aerara  und  dtf  aeuv.  Malteaer-RlUiirerdeu  geliefert. 

!H  i :  1 1>  I  >  i-  i  l :  it  - Ocfen. 


Wir  warnen  vor  Xerh- 
ahn. unjen  unter  llinweia 
anl  nenetutetieade,  aul  der 
IniieuaiMt«  der  Ofenllmren 
•InaeRoaaene  N*ate> 
marke. 


MEIDINGER-OFEN 


.  IIIM  IA   -Ot  lt... 

Gerniiieliloie  Füllung.  Staubfrei,,  liutf,-)  innig  vnn  Aatftt  uail  Helllacke. 

nHEL10N'>-KHniiiie 

rauchTontr hrond,  mit  nichtburem  Fauor.   

gtkW  Die  SchornBteine  bleiben  rauchfrei  ~W 

Eia  Kamin  kann  cur  nnahhaagigen  Behfirorj  rnrhrnT  Räume  dienen  Beliebig 
lange  Brenit'laaer  M  fiike-.   Siein    »der  Itraunkolileiileuerung  «leraaieliloee 
FiUUinc.  Staubfreie  F-iitfi-riiang  von  Aach»  und  Schlae.k«' 

Hain  Ii  \  cr/i  In  «  iid.       CALOKI F  Iltis 

für  Central-IiulUieiaungen  und  Ventilation»  Anlagen 
-  i*r*«prrtr  und  l'rriMtiitr$t  jfrMtin  mh*I  ftWWB 


Preii-  Medaille  i 

wim  ttia. 

Verdienst  med. 


Fabtlkeiiierke 

,Wintrrii  Hin'', 


Febrikimarki. 

 r.t  Witt. 


^JÜ"'*!iB"  Aclien-UrsclUinatt 

wlaa  1173. 

Fortechrltumad.  ...  „ 

■ —  ^    Wasserleitungen,  Gas-  u 

keinerk*:  . 

Heizungs-Anlagen. 

fabrik  i  Gaudaaiderf,  BadfflMe  5  «•  1.  |  Central- Buraa»  1 1..  S<»»ar»nbar|a<nuaa  6 
Naaa»  and  trockene  Ca  jreaj  aar,  Orackraauli.trin,  Syalem  Suke  für  Privat-  and 
Btraa»<*nflamnien  and  HaaateitutiRen,  Euper  rreri  r-  mii]  PrUtunp«  Apparate, 
arhattentnae  Laternen  aait  combluirteiB  Klaclittammenbreuner.  S)  »lern  Saite 
■tajsüiq  .  Oraimaaran  and  Gaaftrannar  jeder  Art.  Caakocli  ,  Lath.  amd 
Hllnaparalt,  Patant-BadtHttn  mit  i-aaliei<unc,  Bau  von  Stainkablan-  and 
Oeinaairerkan,  Einricliioneen  von  Wagfona,  PKinpfacbiffen  ata,  mitteilt  Oel- 
LraaEifLeucbtung.  äyitem  Pinnen,  cempl  FBlIttitlanin  lueitu,  Laucht-Bejin 
für  Seevegmarkironcen,  Gaalaitungia  jeder  Art  für  offentliciie  and  Privat- 
eebiude,  Bau  von  itadt.  Wa»iarwa-kan,  Wisscranlagia  JearlichT  Art  für 
Oem^in'lea,  Fabriken  Jladeanitaiten,  \Vohnhkaeeretc.,iammiHeh«  Armaturin 
und  Aiparali  MaaHL  inabeaondere :  Seblakir,  Htlina,  »ntohrgarmiuran.  aida- 
und  Tollatta- Elnnctiiunjan,  Cleatta  räch  eiceuem  Patent,  lalirtnlitant- 
Spiiiippiril«  fiir  Cloaeta  and  Piasoin.  Uttheliunga-,  Waaaarhiliuti|i-, 
Oampthiltung«  ,  ventilitloaa-,  Trecknungaanlagan,  combinirt»  Ileizongen. 
UainpiwaacV  und  Korhktichen,  Patant-„Eipraaa  '-Zimmar-Hiiztilati  etc. 


.1       KAKPELtS  &  H1HSCH  |. 


SPEDITION 

WIKX.  ST.VI'T.  /KI.INK.M.ASSK  II.  |  


PATENTE 

MUSTER*  MARKENSCHUTZ 


Mi.rfl 
9AS  BFHtigtl 

PRIVILEGIEN 
BUREAU 

sterrVbiber  1 

|K»rnthner»\r.5l 
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Grüsstijs  L'dgcx 

rftstriiii  i  Itäd'sd'liiil'tNbüolier.  Copir-  «uns 
\oli/-l.ü.  Im  t.  Brlel-  und  l(M 
|  l'apii'rc   St  lnt-ilr  l»<M|iiisil«'ii  jeder 

|       An  in  <rrii.ssl<T  Auswahl  und  billigst  bei 

[F.  ROLLINGER! 

=  Lieferant  f'lr  Eisenbahnen  e 

|  WIEN    I.  RothenthurmatraaBe  25  WIEN.  | 
^ituiiiiiiuiiitiiuiiiaiiimiiiumiaLuiititiaiirLiiiiiniiiHiiiuiiiiuiiiftiiiiitiuiiiiiiiiituiuiiiui^ 
A1AYER  A    in  U  1>:S* 

0*T    Oriviuri,    k.  k.  Privilegiums  -  Inhaber  "9t 
Wien,  VII.  MarialilU"er8traaae  38 

Lieferanten  i-i  fii".err»iahii:h- i:ngarl»ehen  Elaenbalinan 
empfelilen  sich  xnr  T.iefpnttig;  von  F-iarnbahnaairilitangeai.  aad  iwar: 
Xomrratfora  (eigene»  l'rivüegittmi.  Compoatean,  RMfraUrapeJ, 
Linaatzstcmpel,  llaiid«t>mpel.  Patinrnra,  Kckablonea,  siegfl- 
marken,  kiiutaehtikstiimplg llea  ete.  etc. 
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Poldihtitte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabrik 

tiiililiclilt  ihren  in  Bezne  ani  llürtf.  Zähigkeit  und 
(•lelrhma«sllTkelt.ier<(aa1ltIt  den  beuten  atelerl- 
sehe«  und  engllsrlten  Mnrken  ilherleeenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel,  Bohrer.  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge;  des  Feineren  für 
Sägen,  Feilen,  Sensen,  Federn, 
Gewehr-  und  Maschinenbestand- 
theile  etc. 

Bureaux: 
Wien,  1.  KrujrerstriiSHe  Nr.  IS, 
Prap,  iieili'1'jra.sHe  Nr.  1». 
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P OL  D I  STAHL 


\.  ZaAvadll  raMonViliels 

(Fibtliinti)  m-j  Edmonton'*chem  Systeme  iüiapl>Mrifl) 
Wien,  III.  MrtrokkanergasKC  14,  Budapest,  Akfidcmiegaage C<- 

Fr7PHfmifCP  1  CtztonbUlata  im  Eiaenbahnen  n  Dainplichltf( 
Uli  /ibUU,UlaOU  .  Zettalbilletl  in  liloeki  und  Rollen  lUr  Tramways  ra>i 
'  iinnibiisse ;  Lager  T031  Compoateuron  haatef  nn<l  neuester  Cna- 
etxnetioa,  Deooapü*za,ngen.  fcweiftateq  BületkaVaten  etc. 


f  Google 


GANZ  &  CS. 

Impm  und  Mascbinenfabriks  •  Actien  -  Gesellschaft 

Budapest  and  Leobersdorf  b 

u.-'--t<»n  ?<>■  Saxta-MsriMer*,  Ininiiw, 

W«h.  .  Iat.U71t.ra1  a.4  w4.m  Con.tnie«..n«i. 


WA  G  G  O  N  S 


ftr  aafiaal-  «ad  •obM)*  parte«  KieeMi  bahnajai  aad  Pt»rinn»an*a  Oraka»»  lad 
r*rdira«a4«,  Tirbla.a,  H**aa.l.efca  oad  i;  i  »■  w  r  i  i  Irl  i  il i  r  n  alter  Art, 
■Harra,  TrmTtrt«  ad  tia*»»rt>*iu*  ftr  B*n*e«i«.  ffniiMottlilt  mit  B«rt- 
r«u«Uua  ftr  Hofih-  oad  Flicbmiherei  Campltt«  ■  n-KI»rlehU»t"M 
a»£*  tovurMn  CfcMtnietiaaaa.  Eltklrlatha  B«li>i»rlit*«t*  -  MaAraJana 
Wbab  Knn4|tlt«hang  aller  Un<lwvth»'-hkfiLieb«t  oad  fUaarbeitaa  wehrend  d«r 
KacateHt,  l.odftlc't  pal#atlrt»  flenroiU,  dt*  «er  eitere*  ConiLnietionao  »ehr 


ntniin 


r  Für  Eisenbahnen. 

Gurten,  Tapezierer-L 


Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIKN,  I.  Beairk,  Uarle  Theresienstrasse  Ufr 


C.  Stölzle's  Söhne 

=  WIEN 


Filialen: 

Wien,  Rudolfsheiin,  Schönbrunnerstrasse  74 

|  PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinandsstr.  38,  nen.  Königsgasse  Nr.  50. 


Ael  teste  Lieferanten 

fflr 

Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 

wie:  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  fili 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 
Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
und  Liqueur-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc.  et«. 


haliunirs -  Vorstandes 


mit  einem  Jahreaffelia.lt  von  fl.  1200.—  und  einem 
Dlatenpanaohale  von  oa.  fl.  360.  gelangt  xnr  ao- 
fortlffen  Besetzung. 

Bewerber  unter  4<»  Jahren  (osterr.  Staatsbürger),  welche 
eine  entsprechende  technische  Vorbildung  und  mehrjfthrige  Ver- 
wendung im  BAhnerhalnuigsdienste  nachweisen  knnnen,  wollen 
ihre  entsprechend  imtroirten  (iesnehe  bi*  16.  JAnner  1892  an 

senden. 

Die  Betrlebsunternehmunö  der  Mühlkreisbaln. 


JL  T  £j  N  T  S 

besorgen 

Tlieoilc»rovic  &  C  omp. 


I.  Stefaaiplala  Xr.  H,  Wlca,  I.  Jaaoslraottstraeae  Mr.  ». 

tia  tt 


1 0*^iXI^^OOdO^OO»CK9^K^60^^  0 

Maschinenbau-Actien  Gesellschaft  vormais  Breitfeld,  Danek  & 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Maschinen  und  Apparate   für  Eisenbahnbedarf: 

Apparate  für  centrale  Signal-  und  Welcbenatellnng  nach 

den  Patanten  Brhnabal  4  Henning;  and  KoblfOret. 
Cum  niete    Wasaeretatloae  •  Einrichtungen.  Reeerroire, 

Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Baad-,  Dampf-  o.  hydraulischem  Be- 
trieb, LoooeootiT-Hebebocke,  hydraulische  Waggon-Hubwerke, 
Waggon-  and  Locomotiv-Dreharheiben,  Schiebebühnen  für 


sowie  r«lr 
in  Wien:  Hl 


o.  elektriaohen  Antrieb 

,1. 


Hydraulische  Nietanlagen.  Transportable  and 

Hietmaachioen  für  Kessel-  und  Trlgarnietangen. 
Werkzeugmaschinen  für  Reparatur- Werkstltten. 
Dampfkeaael,  Uampfmaaehinen  jeder  Grösse  u.  Cs 
Schnellgebende  üampfmaaebJaen  speciall  sum  Betriebe  ton 
Dynamos. 

ßaakraftmaachinen,  Pateat  Bens,  mit  elektrisober  Zündung. 
Klektriecbe  Belenchtnnga-  Wagen  fOr  Behnerbeiten  beiNacht. 
S;  in  Ptft:  Herr  Carl  MQIIer  TIQ.  Heuer  Markt  19. 


Digitized  by  Google 


«tabi.flTement  für  0efuiiöi,ritsted,nirdie  BiUageu. 

SfböiMIA  roiwHAontrf. 


IX.  fSciivh.  <lövlkinlTr  ttv.  5,  UUi'n 

rmp fttfln  fl*  jar  pte|Ktlraf>*  an»  Uuif41)r»n^  po»  ; 

tentralbgisunaen  all«  Syf.eme.  focalhgtsunam  mit  ©efen 
tonfrniction.  Waggon-  unö  tajülenr^angeri  aller  Syftenw,  Di 
Hnlagtri  mit  im»  orrnr  medjanifdjem  »«trieb,  CrwftivJIritadjen  fit 
alle  3ntafirieja>rige,  8abf'21itlagtit  unb  funisbäber.  Dampf-,  H  od)-  nnb 
tüafdjfnajen,  <6as«  nnb  tPaffernxrfen,  Äa»v  nnb  IPafleileitungen,  2ln« 
logen  3«  Derforgnng  90113«  Stäbte  mit  (Bas  unb  ZPaffer,  Holjrcanali. 
ftrnngen,  Drainirungen,  «ntnfafffruiigen,  Dcsinfections^nftalttn, 

»Orr  <uf  Um  «.»»»  »tf  «tfe«M|rl»N4»<l 
*rä*,rmt  mit  fl.larrra  KiMln. 


§cb  mleröle 

I  tl  r 

Eisenbahnen 
Dampfschiffe^*^  .\« 


für    K  isen  b  ah  ue  u, 
Bergwerke  ete. 


Witkowitzer  Bergbau-  und  Eisenhütten -Gewerkschaft 


i  in  W i tket in.  libraa,  fm-  ui  Tiltp,»« Stii.* 

Commerden««  C*atxnl-Bat«au : 

Wien,  I.  Bezirk,  Kragerstrssse  Nr.  16. 

»orn»tmii:h  j 


ifott  —  »ach  Rihnar»»  «ch  it»li«c4tf  KttiKda  ftr  WM*«-, 
aed  Qaalaltuarmi  -  Suhlru«  —  mnUM  Bub-  und 


«n4  »axrriiixigrr  -  r-rawrcir-  «od  Iiwlbioch«  —  IttaMaM  — 
—  IlMkaha-        Gribmadiliuiu  au«  r 


-  W*cu*al  ul 
—  Brtoken 
dir»!*«  Z»r*chlBjt4hraan 


Um  Baocon- 
—  —  aMcbian- 

Uu.  ij*d«U  BwrwertiaiiKLiMB  fOx  yonlenmu  nal  Waaaarbaltaag  — 
PuBnaoailt«  t£4  Auiruhrutt  dlrtnet  matrhinaUar  luulcbtaagta  — 
teusr;«!*  Zitgal  ned  baalach«  Suis*. 
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Schenker  &  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagaase  Nr.  14 

Filiale! : 

BUDAPEST,  Carlartix;  9.  —  LONDON  K.  C,  M  ktoorgata  8u»*t. 

M.  -  MCNCHKX,  äoanenatraaM  19.  -  NLRKBKKO 
bof.traa»  14.  -  BUKAREST,  Strafe  Upmai  J. 
dar  InuWKlM  0*1  bahn  ud  dar  Oraat  Kiularn  Riacobahii  üeaeral 
Agontar  für  dk«  kgl  BayarUchai  SUaUtiaJuien. 


MIOMMNHt  •  •flBIWMQaOMIINIIl 

Preisconrants  Bebst  Zatümmsli e din cois&en 


ab« 


versenden  gratis  und  franco 

Tiller  dt  Co.,  k.  il  k.  Hof  üeferanten 

Wien,  TU.  StifUkuerne. 


X.  k.  prlv.  w< 


.aeiugo 


Brandschaden -Yersichemags -Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1825. 

IHreeti  ona-Burean :  Wien,  I.  Bäekeratraaae  »8. 

Ueaoiuuit  -Versicberuugagimime  mit  S-hln**  des  Yer- 

waltungsjahre*  1880   Ü.  5ii9,l«0.O8O-- 

Reaer\reior.de   '.'.3W.19S.- 

PrRinH-u  EionahiBe  im  Verwaltuii(r*jalire  1880  .    .    „  «15  75»-- 

Zahl  der  Verai.-hernagen   HO.«*- 


Hnipen 


für  hlvalicna  und 
OHnlUch«  Zwack«, 


Iaoxydirte  Pampen. 
Hohran  in  allen  Dimtnaloaia. 


Conatraotloien. 


OeciMl-,  Ceatesimal-  und  Lanfgewlctts- 

Prfjoron  Wooiron  au»  H«i«u»d  waaaj.ear" 
Dl  ULlCll  -  W  ddg.CQ  d.i.-,  V.rk*br..,  Faa 


Fabrik., 

und    aadera  *.***arhlleh» 
 ,  Waat«  für  d«n  lau- 

f.  fuiü-  i.  luthju-riantaDta. 


(•braank,  Tlebwaatas. 

W    laflrvoil«    w>«n<  L  Walliisfhua.^e  14. 

•  1   *  1  ussi  Caialoaa  patta  u<  Itaaao. 


aar  Kala,  ao.i.i  Prtrllec««aa.  -mm 

Lichtpaus -  Anstalt 


•  aa^aablt  ilcti  mr  V*rT 


LlthtB«iuT«r.ivhr«n  <»»bwim  I.lnUn  *uf  wiliim  Orand,,  Datu  IM  dl*  Z«lehfl«M 
Mlf  PuiiMKr  notowMdtc,   AI*  LIoIm   tn  t   IhUbiIv  t>»bwart.«r  T«*ab«  «•«***•- 

LJeltniHi  *ot>  (MuotippapUr  iut  S«ibtlanftrt<|i*nfl  vea  Plln«ii  <•*•.•••  Libm 
m/  bUtM  U'boi1>  —  Pr»li  miiiiQ,  Arbin  ichntll  und  lolld. 


„DER  CONDUCTEÜR." 

Offlelellet  Coursbuch  der  Osterr.-ungar.  Eisenbahnen 

«TicWlat  lüaial  in  Jahre.  —  Aaad.m.^.  ii  wokaa  ivl.chaa  daa  Krachriaafcj»- 
T.mlaaa  dar  Uafta  alatraUe,  aracbaia«M  ...  äatiiL/ag«  and  w.idaa  dan  P.  T  Uarraa 
Abaaaaaiaa  (raUa  aod  fraaeo  naek(al>.(brt.  —  D«r  lllaatrlrt«  Fkhrar  aa  da* 
Bakaaa  lat  la  Jahrgang  ISaa  noch  w»«aUich  Wninaart  «ardaa.  —  Praaaiura- 
liMw-OaMhr  ftr  daa  |um  Jahr  6  1,  4.  W.  <ajdl  fraaeo  PoatTaraaadaof). 


a  H.fl«  SO  kr.,  «»II  f vvrrrarwatatN»  «O  kr.  -  KU 

Anim*  Mit  iHtA~*i*hr»  n,krpia**n  tr,lt  MO  kr. 

PrlnumoratiuDwa, 
«atafea  aa  jadaai  bata>blfaa  Tag.  t»giaaaa  kdaaao,  jadaah  aar  oaajAarlg  aj 
aaaaaa  w«rdM,  «rbiit«  p*r  Peat-aswatauag, 

Bar  da  Haehaahma-ä.adDot*a  daa  baasg  waaaaUicb  «.rLh.aara.  "aü 

DI»  Verlatraliaudluiu  B.  t.  W  A  L I»  II  E  I  M 

In  WUa,  ii..  Taboratrua«.  6S.  Bipaaltlaa:  L,  Bobalaratravaaa  U. 


;oogi«zj 
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werden  nach  <l«in 
Oomit*  fwitMCUton 
Tsrlfc  honoriert. 

«erden  nicki  surBele- 


22    Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 





rFr.!»1H«IbjUirieFr.ia 
Bülte]«  Jommwn  15  kr 
OnVne  RecJrunstioiKsi  portofrei. 


N=  3. 


Wien,  den  17.  Jänner  1892. 


XV.  Jahrgunjr. 


Inseraten-Anualime  bei  K.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengat 


16. 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 


es  neuen 

glingeblatte«  zum 


Kilo- 
Civil-  ! 
Ans- 


Hit  Giltlgkeit  vom  1.  Jänuer  1892  gelangte  ein  neuer 
taeterzeiger  zur  Gebtlhreaberechnung  iür  den  Transport  von 
Personen  und  Reisegepäck,  sowie  für  Militär-Transporte  zur 
gäbe,  u.  zw.  getrennt  in  je  einen  Hefte  fttr  da»  westliche  nnd 
liebe  Neu  der  k.  k.  esterr.  Staatsbahnen  und  der  vom  Staate 
trieben«!  Privatbahnen. 

Derselbe  enthalt  die  Entfernnagen  für  sämmtliche  Linien, 
Zonen-  und  Fahrpreis  Tabelle,  sowie  Bestirainuii 
ennittlang. 

Exemplare  dieses  Kilometerzeigui»  sind  durch  die  Stationen 
oder  bei  den  k.  k.  Eisenbahn- Betriebs  Direktionen  zum  Preise  von 
h*>  kr.  für  da«  Heft,  enthaltend  die  Entfernungen  de*  westlichen 
Netzes,  und  zum  Preis*  von  20  kr.  für  das  Heft,  enthaltend  die  Em- 
de« östlichen  Neues,  kauflich  zn  beziehen. 
Zum  Kilotneterzeiger  fttr  das  westliche  Netz  wnrde  unter 
ein  Berichtigungsblatt  ausgegeben  mit  welchem  die  Dureh- 
rechnnng  in  Verkehre  mit  der  Prag-Dax-  and  Dtrx-Bodenbach-Bahn 
vorläufig  aufgehoben  wnrde. 

Zum  gleichen  Termine  gelangte  ein  Berichtigungsblatt  zu  dem 
am  I.  Jänner  1892  erschienenen  IV.  Nachtrage  zn  den  Tarifen  und 
für  deu  Transport  von  Personen  und  Reisegepäck 
eiche»  die  auf  Seite  9  de*  IV.  Nachtrages  ge- 
brachten Bestimmungen,  betreffend  den  Geltungsbereich  des  Tarife«, 
aufgehoben  werden. 

Wien,  am  8.  Jänner  184*2. 

Die  k.  k. 


Die  im  Selbstverläge  de*  Verein»,  in  München  erscheinende 

iiaib.Ho  Ii  at  »seh  r  i  ft 

de* 

Bayerischen  Verkehrsbeamten-Vereins 

einzige  Verkehrsfachzeitschrift  Bayerns) 
Vereinsorgan  des  4200  Mitglieder  zählenden  B.  V.-B.-V. 
Zeitschrift  für  das  Bayerische  Eisenbahn-,  Post-,  Telegraphen-  un 
Telepbonwesen 
(erscheint  monatlich  zweimal) 
r.h  deu  verehrt.  Eisenbahn-  u.  Fost-Dlreetlo 
deutschen  Berufsgenossen  zum 

Abonnement.  (JäbrL  6  Mark,  halbjährl.  3  Mark.) 
J>er  titl.  GeschSftswelt,  welche  einen  grosseren  Absatz  ihrer 
Artikel  in  Kreisen  Bayer.  Verkehrsbeamter  erzielen  will,  bietet  sich 
in  der  zn  Händen  jedes  einzelnen  Mitgliedes  gelutigeuden  Monatsschrift, 
ein  vorzügliches  Organ  zu  erfolgreicher,  billiger. 

Insertion.  (Auflage  4500.  —  Beilagen  nach  üebereinknnft.) 
In  der  BBrhersehaa  der  Monatsschrift  besprochene  Receaslons- 
Werke  werden  bei  t^mpletirung  der  Vereinsbtbl 


K.  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn.  -  K.  k.  priv.  Süd  Nord 


Berichtigung;   de*   Nachtrage*    XIV    zum   Looal  Tarife 
dar  k.  k.  priv.  Oaterr.  Nordwestbahn  und  Snd-Xord- 
deataohen  Verbindungsbahn. 

In  dem  mit  1.  Jänner  1892  zur  Einführung  gelangten  Nach- 
trug XIV  zum  I.oealtarife  der  k.  k.  priv.  österr  Nordweetbalm  und 
Sud-Norddeutschen  Verbindungsbahn,  sind  die  Anmerkungen  auf 
Seite  28  Poet  Nr.  32  des  Anhanges  wie  folgt  richtig  zu  steilen: 

1.  Statt:  „diese  Frachtsätze  gelten  nur  filr  die  Mouatc  Jänner, 
Februar  und  Deccmber"  b a t  e»  rieh t i g  zu  beiasen:  .diese  Fracht- 
sätze gelten  fttr  die  Monate  März  bis  Ende  November'. 

8.  Statt:  -diese  Grundsätze  gelten  fttr  die  Monate  März  bis 
Ende  November"  hat  es  richtig  zu  heiasen:  „diese  Frachtsätze 
gelten  nur  für  die  Monate  Jänner,  Februar  un 

Wien,  am  9.  Jänner  1892. 


D:e 

Fahrpläne  der  i  l  österr.  StaalsnabneD 

iu  Taschen formst  für  sänimtliche  Linien  mit  einer  Uebersiehts- 
karte  zum  Preise  tob  II  kr.,  sowie  ftlr  den  LoealTerke.hr 
zwischen  Wien-St.  Pölten  und  Wien-Tnlln-Krero«  zum  Preise 
von  2  kr.  per  Stuck  sind  bei  allen  Personen-Caasen  der 
Stationen  der  k.  k.  Osten*.  Staatsbahnen,  sowie  iu  den 
Wiener  Tabak-Traflkea,  im  Auskunft  s-ßureau  der  k.  k. 
Generml-Dlrection  der  öeterr.  Staatsbahnen.  Wien,  8tadt, 
Johannesgasse  Nr.  89,  und  im  Verlag  von  Robert  Wels  in 
Wien.  I.,  Sehuleratras.se  Nr.  IS,  käuflich  zu  haben. 
Das  genannte  Bnrean  ertheilt  auch 


Eiseubaliiidienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  stud  iu  dem  Ausknnftsbureau  und  in  den  Stationen 
der  k  k.  österr.  Suatsbahnem,  sowie  in  der  Zeltungs- Verlags- 
Expedition  von  Robert  Weis,  I.  Schulentraase  18,  die  Fahr- 
planplakate känflich  zu  erhalten,  nnd  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  directen  Zugsverbindungen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  fttr  den  Localrerkehr  zum  Preise  von  je  8  kr. 

Die  Fahrkarten- Ausgabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
iler  fislerr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationeu  in 
Deutschland,  der  Schwel«,  Italien,  Frankreich,  Holland, 
Helgien  uud  England  findet  in  Wien  aut  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiser  Frau*  Josef- Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Ausknnfts-Bnrean  der  k.  k.  österr.  Staatanahnea,  I., 
Jnhannescasse  89,  im  Bnrean  der  .Schlafwagen-Gesell- 
schaft", Kärntnerring  15,  im  Bureau  der.  Allgemeinen Oeeter- 
reichischen  Transport-Gesellschaft",  Kruger*tra«se  17,  im 
coneeas.  Ersten  Wiener  Reise-Bureau  von  U.  Sehroekl'sWsre., 
Kolosrratring  9,  im  Retse-ßurean  von  8chenker  &  Comp., 
Schottenring  3,  nnd  im  Reise-Borean  Cook  dt  Soha, 
StefaasplaU  8. 


Digitized  by  Google 


für  Wasser-,  Canal-,  Ab- 
ort- und  Dnnatleitungen. 


Glasirte  Steinzeugröhren 

t*o»pi»i»  Auatihrung  voa Rohreaaalt 

tirungaa  dmck   ««wchflt«  Ara*lu- 

r  riiti.  mi irr  (a<  bin  iDnl»chT  Atif«lcfcl. 

Mosaikplatten 

(ekraaat,  elnUrbU  nl  deaatalrt 

fllr  CmtMoti,   Vaatlbtila  BjalaeaAla, 
Perrtui,  TrMtrtr«,  Vertamraluniulociu* 
luxhen,  Fabriken  fchlachlhiuaar  " 
ll«c»r.  ia  ronnfllcbsKir  <Jn»i 
billicat  41* 

k.  k.  prlv.  Thonwaarea-Fabrlk 

LEDERER  <fc  NESSENYI 

WIEN,  I.  Opemgasse  14. 

Mruter,  Zeichnungen  and  Voraniehläfre  gratii  nDd  firanen. 
Tom  Erfinder  Herrn  Prof.  Dr.  Meldlsgar  anaaohUaaaueb  aatorturw 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
H.  HEIM.  DÖBLING  BEI  WIEN 

Wie».  L  MtekMlerplattai  «. 

BUDAPEST     PRAG  LONDON  MAILAND 
Tnonathof.      Fflaatanr.  5.  41,  nolborn  Vladnct  K.  C.  Cort»  Vitt.  Kmanunle  *. 
J-<il<-„l,  in  mllen  HUuU*n. 
Mit  «ratao  Prallen  pr&mllrt  auf  allan  Auaatellunaan. 
VariOgllchtta  Rafalir-,  Fi.il  und  VaotllatloniOelen  mit  Oopptlmantn 
nir  Wohnräume  Schulen,  Bureaux  etc.  In  einfacher  and  eleganter  Auaatattunjt 
Beliebig  lange  Brenndauer  bei  Oukeleuamae.  In»  i4etliinlle»  Brenndauer  bei  Statu - 
kohlenfeuerung  -  In Onatarreich  rncajn  Verden  Vua  SS  BahnaniliUen  III  unterer 
Oaien  ntr  Bureaux,  Wartraale  and  Beamleavotmuiuren  verwendet. 
  Htlruag  mahrarer  limmtr  daran  aar  Eine«  (Man. 

\\  'aggoii-Oefeii. 

VafcnB-Oelro  an  Biaenbaim«  und  Mr  itamülca«  SaolutaiOft  da« 
tat  HilM.tr  Aeran  und  de«  kut.  Kalteaer-Riturordena  pliefen. 

MI :  I  IM  >  <- 1 :  It  -  Oefen. 


Wir  Timm  vor  K*ch- 
aJimnnfcnn  witar  Minmr'm 
an  (  i:.-t  rnatfdi«nd« ,  aof  der 
lnn<»iwi:p  dor  Of«mthürffi 
«iU4I<«oa»#«]«  SatlmU- 
marke. 


MEIDINGER-OFEN 
j>H.  HEI  M  ^ 


„H  E  ST  I A  "-©cfen. 

Oeriuachloae  Kiillun«.  Staubfreie  Entfernung  von  Aache  und  Schlacke. 

„HELIOH«-Kamlne 

muchranehrand,  mit  aichtbaram  Tauer.  

Jn*F  Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei 

Ria  Kamin  kann  zur  unalihän*x.'rn  Bebetzun;  mehrerer  FUtume  dienen  Beliebig 
lange  Rrrnmlauer  bd  Coka-,  Stein-  oder  BrannkoMaaltDarung  Oriuackloue 
Fällung.  Staubfrei*  Kntferniins  von  Aach»  snd  Schlacke 

Knurh vorxoli rrnd«        ALOR IFGRE 8" 

für  Centrnl-Lttnbelauncan  und  Ventilation»  Anlagen 

  JVvfptyfe  und  i*rvi*liirtrn  ffrrtti»  und  franrv.   


frenmedüllla : 

Wlan  I b 73. 
Foruclur.  Lamed 


Praw-  HedaUla  : 

Wlaa  117*. 
Verdi  nnitsad. 


Fabrikamarka : 
.WaMpi.  Wlfl'. 


Actlen-GrtiellHcbart 

Wasserleitungen  Gas- u  ,  . 

Heizungs-Anlagen.      .Wui-m,  Im". 

6audan*dorf.  ||^|MN  4  u  7,  :  C*«tril-8«f«w  I  I.,  5 :'  «an  r  ■  bai  (.iifji».  6. 
.v um  und  truckeosGatmaiMf ,  DmcHrtoulttortn.  Svatem  Sngf: .  Mr  Privat  und 
ätra^raflammen  «od  HatuJeUQLK»T..  txparlmanlir»  und  PcMungs  Apparala, 

Mtiiing  -  Or«hw»«r»n  und  Gltfertnütr  l«d«r  Art,  Gttiocli-,  Litti-  an J 
Hnn4ppir»tt.  P*l»n l-B .(Ulfin  mit  GuheLZQDK,  Hau  VUB  Sri  nksrtltn-  an  i 
OtlBBiwirksn,  Einnchtatnjran  von  Wiggtm,  lUrnj'fiHihilTrSd  et«,  miltelat  0«4- 
CubnifttchtanR.  Syitem  PlnUch,  cumpl.  FtlhKilltiH«  hiezu  LeuCtH  ßojin 
rar  s-irwrjnr w*ir-.i:ip'r;.  Gisit tlunotn  jeder  Art  fUr  ttfWntlicli«  und  Privat- 
ffftbftoda.  Hau  von  «tüdt.  Watstrwark«n.  Watt  er«»  lag  tu  J«£l.ch*r  Art  fQr 
uflmaiBaeo,  Fabriken  .Badcautitaltcn,  Wonnh»n&^raU>.,aAmmtHch«  Armaturtn 
und  Apptralt  bifza,  inabr^acndor«:  Sc'iiiatr,  HaNna.  Antohrgarnfluraa,  latfa 
und  T«lltt1>-Elarlchtnng«at  C'otats  naach  eiiteiiem  Patent.  Intarmlttanz- 
Sptllapparata  für  Cinaru  und  Pinanira,  Latlhalzangt',  WastarHaliunf i* 
Dampfhalzung«  ,  Vaatllatlons-,  Trocknuagianiagan,  combinin«  H«lzuiiKen. 
üamt'i*vaaci-  und  Kuchkacbon.  PtUnt  ,.£ipr»t>'*-Zlmmtr>Htlzot«n  et«. 


KAKPELtü  &  HIRSCH 


SPEDITION 

 1   WIKS   -T.U'T.  /CF.f.lNK.-M.  IMI    I  I  |  


I  aamfi 
Mi  »EHcaueoaeu  ' 

PRIVILEGIEN*  J 
BUREAU 


MUSTER*  MARKENSCHUTZ 


SIERRiBIBER 

|r\ernthntratr.  SRI 

gnuuiiiiiiiiuniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiuuiiB 

Grösstes  Lager 

1  rast rirlt  i  OeNchiirtMhü<'lier.  Copir-und 
§  Notlz-Bttflier,  Brief-  und  Mehreib- 
|  l'apiore.  Mclireib- Kequialten  jeder 
|      Art  in  grösster  Auswahl  und  billigst  bei 

|R  ROLLINGER  1 


Lieferant  für  Eisenbahnen  \ 
I.  RothenthurmBtrasse  25   WIEN.  | 
iiiimiiiiiiiiiiuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiuiiiiiiuiuuf 


|  WIEN 


POLD ISTAHL 


EH 

m 

Q. 
O 


PoldMtte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabnk 

emuftelitt  ihren  in  Bexng  anf  Härte,  /Jkirkelt  und 
flleicBmlMlgkelt  derQoallUt  denb»»tcnstelerl- 
arhra  und  englischen  Marken  iberletcene« 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meisael.  Bohrer,  Fräser.  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Ferneren  für 
Sägen,  Feilen,  Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maichinenbeatand- 

theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Krugerstrasse  Nr.  18, 
Prag.  Reitergasse  Nr.  9. 


o 

ö 

r— I 

► 


POLD ISTAHL 


A.  Urban  &  Sohns 

k.  k.  prl». 

Nieten-,  Schranben-  Schrantoenmuttern-Faliriteii 

Fleridsdorf  bei  Wien  und  GndeDbtrg  in  Slelermirk 
Centralburean:         Cassa  u.  Niederlage: 
FUrldsdorr  bei  Wien.     Wlea,  T.  Iluiidatliurmer»tr.9fi.  I 

Laiehenbalzea,  Nagel  «ad  SchleaanverblndURgtalttel  Jeder  | 
Art,  Sobraabea,  Preis-  und  Schailadethell«  elo.  für  Waggon«. 
Nlefea,  Muttern.  VaristokapHate  uad  Holzaohraubea  etc., 
Schailedeitiioke  au»  Stahl  and  Elten. 


OMacaagt«|tfl«Stit*>«>M«v  ««l»!»»»»»'!1 


igitized  by  Google 


Hr.  10  &.  II  u 


/.tcn  f»r  dt-  Eisenbahnwesen,  ab. 
Asehenkaatea,  Banehkastenaitter  und  Yerdlchtnnirsirewebe; 
ausserdem  Fenster-  und  Oberllchtea-Sehntnrlttera,  patentiert 
jrepresstt»  TVnrfflttern  für  Berg-,  Köhlen-  nnd  Hottenwerke, 
nberhanpt  für  alle  Monranaweeke  als  besonders  Torth  eilhaft 
empfehlenswert,  sowie  ruadgelochten  nnd  iccsrlilitzten  Elsen-, 
Kupfer-,  Zink-,  Messias;-  nnd  Stahlblechen  xn  Sieb-  nnd  Sortier- 
Vorrichtungen ,  Drahtseilen,  Patent-Stahl-StacheUaandrKhtea 
Ue.es  Fach  einschlajricen  Artikeln  in  Tontljllehster 
QualltUt  sn  den  bllllwten  Preisen. 

tmd  0»Wr.  ftiiw«r«tt  auf  Vnlanfm  f'tvK*  «ad  fra**. 


L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  •  VI.  Hofmühlgasse  1  •  WIEN. 


C.  Stölzle's  Söhne 

flUUHFatlllKm 

Iied.rl.«;.:  WIEN  Wl.d.», 

Filialen: 

Wien,  Eudolfeheim,  8cüönbrTinnerstrasse  74. 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinandsstr.  38,  neu.  KönigHgasse  Nr.  50. 


Aelteste  Lieferanten 

ftr 

Eisentahn-Bedarfe-Artikel 

wie:  ordinäre  and  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  rar 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 
Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  11.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
und  Liqueur-Gai-nituren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 


MT  Fttr  Eisenbahnen. 

MzTaöeD,  üntB,  TapeziereT  -  LeineB, 

Erste  Osterreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIBH.  I.  Beiirk.  Ilaria  Theresieast rasse  Ar. 


Schenker  &  üo. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST,  CarlariBg  8.  -  LONDON  K  0.,  «4  Moorgau  Street. 
PRAO,  HenwagplaU  a.  —  MÜNCHEN,  Soiwctutnaee  19.  -  KÜRKBBB0. 
boton-asse  14.  —  BUKAREST,  Suada  Upaaeni  5. 

Ostbalui  und  dar  Unat  Kauetn-Kiaenliaha. 
ar  di«  k«l.  BayaiwUii  äia&uliahntia. 


ATENTE 


P 

M    Theoclorovlc  a  Comp. 

I.  BHefteBapIala  Sir.  M,  Wies,  I.  Jona  I  rc  ort.  traaae  Yr  t 

Ute  o.  ftmm 


Maschinenbau-Actien  Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  & 


PRAG  CAROLINENTHAL  and  AUSSIG  a.  R 

liefert 

Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 

Hydraulische  Nietanlajcea.  Traaaportabla  ud 

Nietmaschinen  f&r  Kessel-  and  Tr(s;*rnietang«a 
Werkzeugmaschinen  für  Reparatur- WerkiUtten 


Apparate  für  centrale  8lsrnsJ-  and  Welohenstellang  nach 
den  Patenten  Schnabel  &  Henning  nnd  KobifBrst. 
omplete    Waaaerstatioas  •  Einrichtungen ,  Beterrolre, 


Alle  Arten  Krahne 


trieb,  LocomotiT- 


,  Dampf-  n.  hydrsutischem  Be- 
ebeboeke,  hydraulische  W| 

u.  elektrischen 


Dampf kessel,  Uampfm&aehinen  jeder  Grösse  u.  Construetlon. 
Schnellgeheade  Dampfmaaehiaea  apaoiell  sum  Betrieb«  to* 


gitized  by  Google 


B  i  b  ■ 1  *  i  ■  l'  CAticffiflontrt> 

3nami«ure 

SPim,  IX.  #r»irh,  ä»e»0«)T«  S»r.  5,  SWten 

rmpfebltn  fldl  Sur  proifctuanq  nnk  il a»f ö bru-.ti  e  :u  : 

Ce-itr jlbe:iur:jfi  aUer  Syßrmr,  f  oralbrijtmarn  mit  ©ef«n  bemlbrter 
£onf)niction,  Waggon-  uub  Cajätctibcijnnarri  aUrr  Syflrme,  Dentilations» 
anlagen  mit  nn&  ehr.?  medjanifditin  Betrieb,  <Lrod,en>21nlaa.rn  »fit 
alle  3«>nf»Tif  jweiat,  SabeMnlaaen  unb  fnrusbaber.  Dampf-,  Kodj-  «nb 
roafdjfiicbeit,  tSas.  unb  lüaffmthrrfen,  fSas-  uitb  IDaflerleitHnaen,  Ulf 
lagen  jur  Derforanng  ganjer  Slabt«  mit  (Sa*  unb  IDaffer,  KoVranali- 
Draininirtgen,  (Entroäfltrimgen,  Desir' 

aUet  auf  »ra  «cbirft  k«r  Sei  ■  ■ 
eTÖfjrrfit  unb  flrlnrr»  Utkeilrn. 

■k  »eraiititlagc  »ttx«  lefrenfrr» 


Witkowitzep  Bergbau-  und  Eisenhütten -Gewerkschaft  $ 


Dlrectlon  In  1  ltkowlti,  Mihran,  Pri-  iti  '••n?fi  j.o 
Wien,  I.  Besirk,  KrugerstrasBe  Nr.  16. 


! 

o 

Sund  Bi 
Dampf- 


ERUDOF'.SSK:  Enneijan  —  EtMSinMnan.  »oraehmllcl  HaiofcJsHi- 
und  Baun»  —  lach  UbranM  nach  atebender  Kathode  fir  Wumt-. 
Dampf-  und  Qaalellunien  —  äuUmi  —  |*wai«ee  Stab-  und  y*.sct:ieu 
üb!  WattonUitti  —  F»cn.:lr  nnd  Knulblecba  —  SuieLnhl  — 

S'ailWeet:«  —  nM»  se*  Orsbeneehlenen  tut  Bwwawtitthl  —  HM 
aoj  Martin-  and  BxieemartfJü  —  Rleeobahc,»iunrtinnider  —  ooraplet* 
■MaTanar»  —  Immuhw  —  Weclieel  nnd  Lrouxugta  —  luut- 
i'aUona  EinrichtunffCi  —  DainpJkeaaal  —  Brucken  und  aocjll»  Eaucun- 
ftruoUonen  —  SchintedMluck»  izi  iintv  Zt-awa:  hmtoi run  —  Maecclnen- 
baa.  laeaell  Berr**rtamaaahiaan  rtr  förderung-  und  Waeaarnailuag  — 
Pumpts&iue  und  Auafahrung  dlvaner  ma»c  hinallar  Blarioatangaa  — 
fkuerfinu  &.tf*l  und  koalach«  Stalna 


Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JXJL.  GAHLERT 
Wien,  V.  Reinprrchtsdorferstrnvie  Nr.  I» 
unpltshlt  sein  neercvraphieche*  Lichfvatia  Verfahien  lechivine  Linien  »uf  we In« 
Urund»  Autoriiirt  lut  hohen  k  k  Handele  MinlaiwaJ-Krluaf«  von  *  Juni  114*, 
Z  aliCB.   Die  einfachst«  und  butisufe  Urthode  zur  Tn-rielAltisiiiig  von  Plan« 
reilll»  uad  Nagaae-Cran-Cl.flTiitiiainuwPtgiaT  zur  StlbaianfrrtL»nnE  von  Plane». 


Preisconrants  neust  ZanlnnisMinpissen 


für 

naiiormkl*id*r  und 

versenden  grati»  und  n-aneo 

Tiller  &  Co-  k.  tl  t  Hofüeferanten 

Wie.,  VII.  StUUk-Mnie. 


K.  k.  priv.  wechselseitige 

Brandschaden  YersiclieraDgs-AnsLalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1835. 
Directiona-Bureau.  Wien,  L  Biickerejtraaae  86 

Ge«ammtA'er»4choning»»uinii>e  luitikhlnsa  des  Ver 


waJtungiijaJire*  18»Ö  '.    .  fl.  5n9,lfiii.r»50- 

Beservefonde   .  S,39«.19.Y- 

Prämien-Einnahme  im  Verwaltung  «jähre  1890  .   .  .       «15  759- 

Zafal  der  Veraicherunifeii   ,        110.084  - 


■•■  ■•■  ■•■  .'■  ■'■  .».  t/\  .♦.  I  .'.'['■)/'.'.'  ■•■  ••■  ■'.  ■'• 
V-'''-'- -  •  •  •  •  •  •  ••.••vJ.vivJ'VtV'v-V  •  -  -  - 


*■'■'.',* 

•:';< 


Maschinen-  und  Waggon-  & 
4?}  Fabriks  Actien  Gesellscbaft 

in  Simmering  bei  Wien 

Oeirtndet  1831.         (TOrm  B.  D  SCHI1D.)         0»«Ttad«  IM. 
Haupt-Erzeugnlsee: 

aller  Systeme 

Fabriken-  und  Wasserstations-Einiicfitunoen 

Drehscheiben,  Schiebebühnen 

etc. 

ElsenabgÜ38e 

Eisenbahn  -  und  Tram way wagen 

aller  Gattungen 

Draisinen,  Schneepflüge 

für  Eisenbahnen  und  Strassen 
Patronen  und  OesehoNse. 


Kala.  klnlBI.  rrlTlteslM.  -aa 


Lichtpaus  -  Anstalt 

H.  RIEHL,  (Itterheim'i  NacliMger)  Wlf  a,  Wibrlaj,  Janiami-  3! 

•npfl«ilt»leh  aar  Tarrlatflitlffan«  »od  Pllnea  eark  Ibr*»  pat«n i\n*n  aef  ograaklneta 
Ltehtpau«v*rrabf«a  (aehwarae  Linien  aaf  wfiiHB  Omdl.  Daaa  lal  dl»  iiichnw'l 
•uf  rtulpapltr  tollwandlt.  «u>  Linien  m»t  lutaatia  •«kwaraer  Taeeke  •• 
U*teruii|  »o»  nianaUppaplar  mr  Stikitanfartigung  von  Plleen  (wataas  I 
aar  klasaa  u-uad).  —  Prall  ailulg,  drlull  «cnnall  «ad  loild. 


ßthum  Heraaanbe  and  V«rlas 

6atirr.  Eianobalin  Beanitiio 


Dreck  von  R.  Hpaaa  k  t 

Wien,  V  Beairk. 
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fr 


Oesterreichische 


Eisenbahn  Zeitung. 


S'.  (,  Kachuihat-Jigw»*  II 

Telephon  Kr.  Mi 

H*Uri>«e  werden  nach  dorn  vum 
RndacUona-Cooiit« 


ORGAN 

Im 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Mi*nu>*-nriT*  werden  nicht  xurfkfc. 


Abonnement  Postvertendung 

in  Oeaterreieh-I'ngarn: 
«■anr.iahrig  II.  I,  Halbjährig  II.  tSk\ 

Fllr  das  Deutsche  Reich : 

rMIc.  IS.  H«lbjlUm«;Nk  6. 
Im  übrigen  Auslände; 

rFr.'JLi.  HalbJUiri,- Fr.  10. 

Iluidne  luiamuB  15  it. 


den  8c 


4.  Wien,  den  24,  Jänner  1892.  XV.  Jahrgang 

Inseraten- Annahme  bei  K.  Hpies  &  Co.,  Wien,  V  ,  Stranssengaase  16. 


Pränumerations-Einladuiig 

auf  die 

Östemicliisctie  Eisenlialin-Zeitung" 


ORGAN 


sgtirrelohiiohK  BUtnbaha  -  Siamtsn' 


t  I.  Jinn»:  IMHl'  begann  du  I.  Quartal  des  XV.  Jahrganges  dieser  ütt  In 
and  Ausland«  verbreiteten,  vom  ,Olub  iMtareeiehisaher  Eisenbahn-Reainten-  heraus- 
gegebenen Wochenschrift. 

Des  „0 es ie rrc  c h  ic Ii.  [i.niitinZüUr,    bringt  in  jeder  Nummer  -ib^ii 
""  r  irgend  einen  »itgemäascn  tiegetnrland  l«chnwch«n,  Juridischen, 
oder  administrativen  Inhalt«  tu  dum  ticaamnitgubiet»  dea  Eisen 
Ben  Fachmännern    lloaonderc  Kückacn«  wird  aui 
und  Ki.rtsehritt«  in  allen  fachlichen  ZwsWen  ge- 

r  V  oM  dar 


RlSltnlimt,  aw  cumpemdius*  Besprechung  aller  fa 
n  und  ein  Abdruck  der  im  .(Hub  Onsterritichischer 


fachlichen  Onglaal-VortrSg., 


L  /aJUMBCW  1 

Zusendung  P«r  PMI : 

Für 

Olitminlib  Uofau 

Bizjahrig  9.  W.  fl.  5.— 
bjahrig    ,      fl.  2.S0 

Die  : 


Kur  du 
Dentaoae  Halen 

panzjährig  . 
halbjährig 


abrlf*  Au.i.»ud 

Mark  I'.'  i  ganzjährig  .    Franca  'JU 
.      it  I  balbjahng   .        -  10 


U"  erhallen 


»Uöge  der  v<"™jj>  r*l«bt,  werdei^mulet*  Jahrgang*  fn 


Die  Administration 

Wien.  L  EscJienbaibgn*»e  11,  Mezzanin. 


Ostdeutscb-Oesterr.  Verband.  Theil  II,  Heft  3. 


Am  1.  Februar  1892  tritt  der  Nachtrag  XIV  zum  Tarif.-  vom 
».  April  1885  in  Kraft. 

Dieser  Nachtrag  enthält  einen  neuen  Au.«n«hme-Tarif  Nr.  15 
für  Kartoffeln  von  Deutschland.  Iglau,  Hahr.  Badwitz,  okri-ko,  Polna- 
und  WlBM  nach  Cuslrioer  Vorstadt. 

Nachtrages  ki.nneu  bei  den  Endverwaltungvn 


Wien,  am  !». 


IWt 

Dlrntien  der  k.  k.  priv. 


„Der  Elektrotechniker" 

WIM 

  Blfter  Jahr«*  an*.   


it  erste  in  osslerre  elt  Ungarn  trichtlatnaa  Fach 

organ,  ertcheint  zweimal  im  Monat.  lr-  Bugen  stark  in  litussOctsv  und 
bringt  «in«  Falle  van  Fachartikrln  au>  dem  tfesummlgebiete 
Elektricitai  mit  besonderer  Rilcksichtnnliine  am  Ttlairngnis,  T» 
■Chi  Btlsuchtusg.  Rraltw!>«r1ragiing  und  verwandt»  Zweige 

InCüeolo  billigst  nach  Tarif,  finüen  in  uns.  rem  Blattf  die  ertolgrsich,!. 
IIIOCI  <±Ui  Verbreitung,  da  Jj»Mfllic  in  »ehr  bedeutender  Auflage 
gedruokt  und  an  alle  Fachkreise  in  .lrn  europäischen  Stauten  and 
auch  nn<h  Amerika  versendet  wird 

Inmertlonapresae:  >  t  Seite  fl.  a«.   ,  i  -  Seit.,  ri.  10.   ,  i ,  Seite  i  5.-  . 

Abunnemrsuaprela:  rt  Ii  i 

■an  asrnnnirt  l-i  allen  V 

bei 


Ad« 


IV* 


Telephon  Nr.  3980. 


Die 

Fahrpläne  der  1. 1.  österr.  Staat 

in  Taschenformat  für  samniiliche  Linien  mit  einer  Ueberaichta- 
kart*  zum  Preise  Ton  1t  kr.,  sowie  fllr  den  Local  verkehr 
zwischen  Wien-St.  Pölten  und  Wien-Tulln-Krems  mm  Preiste 
tob  2  kr.  per  Stack  sind  bei  allen  Personen-Caasen  der 
Stationen  der  k.  k.  ö*terr.  St»atnbalineii,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Tratlken,  tm  Anskunfls-ßurean  der  k.  k. 
(ieneral-Dlrection  der  österr.  Staatsbahnen.  Wien,  Stadt, 
Johanneniraiiae  Nr.  üa,  and  in  Verlag;  ron  Robert  Weit*  in 
Wien,  I.,  SchuIeratraM*  Nr.  18,  käuflich  an  haben. 

Dm  genannt«  Bureau  crtheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 


in  dem  Auskanftsburean  und  iu  den  Mtatloara 
der  k  k.  Österr.  Staatshatinen,  sowie  in  der  ZeHunirs-VerükKH- 
Kxpedltien  ron  Robert  WeU,  1.  Schulerstraaw  18,  die  Fahr- 
planplakate  krtiirlu-b  za  erlialleii,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nordlichen  Linien  und  der  direkten  Zngsverbindungen  znm  Preise 
vou  je  10  kr.,  jene  für  den  Localverkehr  zum  Preise  von  je  6  kr. 

Die  K  uhr  k  arten-  A  naeabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  ötlttr.  ätaatsbahnen.  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Ileiitm  bland,  der  Schweiz,  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belgien  nnd  Kurland  findet  in  Wien  aal  dem  Weist-  and  auf 

Im  Anaknnftft-Btireau  der  k.  k.  österr.  HtaaUbahnea,  I., 
Johauneftjraaae  89,  im  Bnre«u  der  ,Sclilafwaaren-<ieHei|. 
schaff,  Karntnerring  15,  im  Bureau  der.  Allgemeinen  Oester- 
reichischen  Transport-tiesellschaft",  Kragentrasse  17,  im 
coneese.  Ersten  Wiener  Reise-Bureau  von  G.  Schroekl'sWwe., 
Kolovrratrins;  9,  im  Relse-Bnreao  von  Schenker  k  Comp., 
Schottearlas;  3.  und  im  Reise-Bnreaa  Cook  &  Sohn. 
Stefansplatz  ü. 


Digitized  by  Google 


fUrWaucr-,  Canal-.  Ab- 
ort- nod  DmtM  tunken 


Glasirte  Steinzeugröhren 

Compl«t«Au«fflhrufif  van  Wohrcinali 
»Irunnln  darc»  raaelmK«  Arb*lt» 
►  r  Atta  uat«r  farhm4nr»i»tjh'-r  Aufsicht. 

Mosaikplatten 

(ikraait,  «lafaibU  uai  dcaalatrt 

für  Corrtden,   Tntfbal«,  8pel«*aali> 
Porren».  Trouolr»  Y>r»anim.i2!ir«;«Ale 
Kirch«,  fabrlken.  6VMa.-b  ■ 
Hafen  la  vonagltckaler  Qaallttl 
l>Uli|il  dl« 

k.  k.  prlv.  Tkoiwaircn-Fabrlk 

LEDERER  <fc  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Mnater,  Zeichnungen  nnd  Vnr»n«rhlils:e  eratis  un<l  franeo 
Tora  Krflnder  Herrn  Prof.  Dr.  Meldingor  aoaachheaalich  aslortatrt* 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
H.  II  Kl  Tl.  DÖBLINQ  bei  WIEN 

Wie«,  I.  ■teha«ler»IMa  S. 

BUDAPEST     PRAG  LONOON  MAILAND 

Tboncthor.       PBaatare  5.  «1,  Holborn  ViaiiBct  K  (•.  Coratj  Vitt.  Krw.nnl»  :-e 
faleule  In  allen  »taute*. 
Mit  aratan  Pretaan  prtmttn  auf  allan  A;:t«' «Hungen 
Vorxt|llcki)a  lagullr-,  Füll  uai  Vanlllatlana-Oefaa  mit  Oaaaahnaalai 
far  Wohnraum».  Schalen,  Bareaux  etc   In  etnfachrr  und  eleganter  Auaslattung 
B«lii'blz  lange  Brenndauer  bei  rokefeaertuig,  bia  '.'4«tiindi<;e  Hreaitdaunr  bei  fttain- 
«ohl«nfe««rung  —  In  Oaatarreiüh-Ungnrn  wenl-ti  aaaj  35  Bahnanstallen  flit  Bitterer 
Oefea  rtr  Bareaux,  Wart«»*!«  und  Beamtenirobniinge«  verwendet. 
Heilung  wahrer«  r  Zimmer  Oarcti  nur  tlnen  Ole«. 

Waggon-Oefen. 

584  WiMen-Oetm  an  BlMCbibstB  and  far  ilmmtUcb«  aaniutuafe  du 
L  il  L  XUliAr-Aeran  nl  d>a  eoav  Haltnn  fUtt«r-riHii  geliefert. 

JLE1  DIN€rEB"  -  OH  Vi.. 

Wh  warnen  vor  Naeb- 
ahimmgen  unter  Hlnweu) 
auf  neh-  uatenende,  auf  der 
IniMnemi*  der  Ofentliuren 
ebtcnsuaaeae  Schuts- 
marke 


MEIDINGER-OFEN 
^H.  HEIM^ 


,.HKKTIA»-Oefen. 

G<iria»rhlo«x:  Füllung.  Staubfreie  Kn  t/tarn  trag  tob  Aach*  atut  Sehlarka 

„HELIO^'Kamine 

rauob.verxeb.rend,  mit  «ichtbarom  Fauer.   

4fi9~~  Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei. 

Rin  Kamin  kann  zur  unabhängigen  Behelxanjr  melirerer  Rannt«  dienen  Benebig 
lanje  Hreandaaex  bei  Oofcdvj   Stein-  oder  Brannkohleefeuerang  tenaaarhlaa» 

Knlluiu;.  Staubfreie  Entfernung  von  Aeelie  and  Schlack« 

BtVMfe verzehrende  „C1LOR1 F  E  K  KU" 

Ar  Cantj-al-Luftheizungan  and  Ventilation*  Anlagen 


Pi-iaiue'latll« 
Wt«n  1879. 
I  naaWMkaaM 

Pabriknaarka: 
»Wiawru,  Wim*. 


Actien-GeM>Uttcbaii 
m 

Wasserleitungen,  Gas  u 
Heizungs-Anlagen. 


PreU-MedaAU.: 
Wlea  IITt. 

fmtk  laanatd 

Pabrikamarke 

.Wunrru,  Wia" 


Fabrt«  i  Gaudeantotf,  Badfaaa«  5  u  7.  I  C«ntraJ-Bur«u  1 1..  Schwxrr«nb«rgttrats«  6. 
Naawoad  trockene  Caemeiter,  Ornckragulaleren,  Syitetn  Safg.  far  Privat-  and 

Iriiiaaafliiii        nnd  Hau«l«vtanr;<-n,  Cipertmentlr.  nml  Prlrbangt  Apparate, 

achatlenloee  Laternen  aalt  ocnabintrtrm  Klacidamnienbronitrr.  syttaa  8ngg. 
Maulng  -  Oratiwaaran  and  Caikrtnnkr  jeder  Art,  Catkae»-,  Lttb-  and 
Heiiapparit«,  Palaal-SaJatlaa  mit  (iaabaiinnc.  Bau  Tim  Staialiaklan-  and 
Otlaatwirk««,  KinrtchtanK«n  von  Waggoni,  r>arot  farbiffeB  «tr  inltteuit  0«|- 
nabeileuobtonx;.  Sv»1«m  Pintach.  com|>l   FUliitaiiont«  bl«ra.  Ltucht  Bojln 

ht  tkcweemarl.  i  ...  i  mi.  bat-«  tu»«,»  >  Art  tut  .  -. :    .I    u»<l  Privat- 

(«bauile,  Bau  vmu  tUdl  Watt irntrken.  WaiMraalagaa  jeclich«r  Art  fti 
Gemeinde«,  Fabriken  .BlJaatHt alten.  WiituüiAnawatc.  «ammtllcbe  Armtturtn 
und  Apparat«  mezn.  inabe«onil':.  Scm«p«r.  Hlhna.  Antinhrgarnitvrtn.  lad« 
und  Tallatla-Elnncklungan,  Clciatt  tiacb  •isecem  Patent  Intarmltlam 
Spüiapaarata  far  Cloaeta  and  Pinoirg,  Urmaliiingi-,  Wattartialrungt 
Dampthtlzuagi  ,  Vantllatiaai-,  Traeknungtaniasaa,  conibiinf.r  "  '  '  |M  n 
nampfwaack'  und  KockkUchen.  PaUnt  „C.ipr«t>  '-Zlai«itr.H«ii»t«n  etc 


1      KARPELES  &  H!r!S'"H  L 


SPEDITION 

WIEN.  fTAl'T,  ZKLINKAUABSE  H 


o»s  gcHoiDinaca.1 
PRIVILEGIEN-  f 
BUREAU 


MUSIER  MARKENSCHUTZ 


GANZ  &  C2. 

Eisengin  und  Maschineofabriks  •  Actien  *  Gesellschaft 

Hudapest  und  Leoberitdorf  hm  Wien. 

TirfwiM  im  HartffuaarAdvrm.  Krtuufii,  Dr*k»eb«)!b*a  in«! 
Wailiaai'i  Eant*7*l0n>  no4  MtW1?*  Ctautroctldaw«,  oamy lata  Wunr- 
MMNM  SSarlobttiagBR  Bad  Ob*r«kM-H4ai«rlaai*m. 

WAGGONS 

Äi  Mratl*  u4  »rhraaltjunx»  K  Msbaaaaa  aad  rf>rd«ktvkaaM  8niw>  aa4 
rarlf rasitlf ,  TarblMa,  ■f«liaala<fca  oad  Olaaa*»r«l-Ar%«lUB  Altar  Art, 
lalhraa,  Travtraa«  aa>4  «ataarlnlUa  fUr  Baatwaca«  W«U»a«tlhl»  all  HarV 
klaaa  ftr  HacA-  »»4  PUefcaflnar*.  Ca« »Uta  ■Ublra-Klarirkla<rM 
Wv&krUa  Oaaatne4Jaam  Klaktrtarfca  Balaarbtaafi  •  Baacklaaa 
Knofii:  .i-btaf  ■Ilar  1aa4«nrtJiai'-k*fUj<ka>a  aa4  BaaafbalUa  wAAraa*l  Aar 
Mi.  LatJnlf«  »aUktlrt«  PI  aaraal«,  dt»  t*m  lltaraa  CoBiiraetieaaa  **ar 
aaasaaAaaad«  loblaa-Sravaniaa  M*taa>.  ftraralalaraa.  PaUat  Oaaraa«r-Waa^«r 


POLDISTAHL 
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Poldihütte, 

Tiegelgussstahl- 

Fabrik 

cmptieliSt  ihren  in  Hetiii:  auf  llürt«-.  /ühlrkcit  und 
«ilplobmfiaiilrkelt  der  «ualltät  den  besten  iMMnV 
-i  Ii.  ii  und  rngliocbi'ti  Marken  Ubrrlrcrnrn 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel,  Bohrer.  Fräser.  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  iles  laMMMn  für 
Sagen.  Feilen.  Sensen.  Federn. 
Gewehr-  nnd  Maschinenbestand- 
theile  etc, 

Bureaux: 
Wien,  I.  Knigt-rstPHssi-  Nr.  18, 
Prag.  KeitiTgass»'  Sr.  9. 
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POLDISTAHL 


Erste  Wiener  Tlmrmuhren  -  Fabrik 
eh  1 1.  schau  *:k 

Cajroi»!  10)  Wien.  VI.  Marlahllferalr.  61  lX"Ua  ID 
<nipti«klt  ihre  in  allen  Welttlir-ilen  rukmltrbat  be- 
kantit'-ti  Thurmuhron.  -"«)■  ühran  Ml  Eia«n 
bahnen  nml  otTantlloh*  OebAad«.  Minder- 
bemitteltes (ieineindi-n  werden  Theilz&hlnncen  br- 
willicrt. 
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Special-Fabrik 

Frißtoh  Weichmann's  Witwe 


Bureau  und  Fabrik: 
WIEN,  II  5  Dresden erftraste  Nr.  79. 


Vi* 


BUCHDRÜCKEREI  R.  SPIES  &  Co. 


WIE1SJ" 


V. 


Btraussengasse  Nr.  16 

«BTiflohlt  «tob  nur 
mptoD  und  billigen  Herstellung  aller  für  dem  Eiaen 
bannbedarf  erforderlichen  Drocksortcn 


I 


Oesterreichisch-Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 

Sitz  der  Gesellschaft  Wien. 

Bnreanx : 

Karntnerstraam  SS  u.  Maximilian  Strasse  2. 


Coaks-  and  Holikohlen-HorliÖfen,  Besseraer-  und  Martin- 
.Stahlhütten,  Gass-  and  Friseh.Stahinutten,  Maschlueu- 
Werkstätten  und  Kesselschmieden.  StaboUen- 
'  Walzwerke  ete. 

liefert  folgende  Gegenstände  fUr  Eisenbahnen: 

Eisenbahnschienen  aus  Bessemerstahl  and 
ScliienentiOge),  Laschen  and 
Weichen  und  Kreuxungen, 
Achsen,  Bsndsgen  and  coi 
Schmiedestücke  Jeder  Art, 
Brtcken-Coastrnctlonen  In  Eisen 
W&saerüUtions- Einrichtungen, 
Waggon-  und  Loeomotiv-Pedern, 
Gnsawaarcn  aller  Art, 
Reservoir  ,  Tender-  und  Kesselblsche, 
Locomotit-Frames  aus  Eisen-  und  Stahlblech, 
Ketten,  geschwtisit  und  ungeschweisst  aus  Eisen  und  Stahl, 
Fseon-Euen  aller  Art, 

Stabilen  (Frans-  and  Scbweissetsea)  aller  Dimensionen, 
Draht  und  Drahtstifte.  HuWsctirauben, 
Bessemer-,  Martin-,  Paddel-,  Herdirisch-  and  Tiegelnnss- 
stahl  aller  Härtegrade, 

Stahlfacongnas,  Sägeblätter,  Wagenfedern.  Achsen,  Schraub- 
Winden, 


 t>«< 


sonstige 
imer.  Turl 


binen,  Wasserräder  und 
Art  u.  «.  w. 


Für  Eisenbahnen. 


PitzfMei,  Gorten,  TsU-LAh,  Mi 

Erste  Österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN,  I.  Besirk,  Mari»  Theresienstrasse  rfr.  99. 


Behenker  %  Oo. 


WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST,  Cartering  9.  —  LOKDON  B-  0.,  A4  Moorgat«  SfrMt 
PKA«.  Htawagplaia  21.  —  MÜNCHEN,  SoODaaatraeua  18.  —  KÜBNBBBO,  Tatst- 

bofstrassa  14.  —  BUKAttEST,  Strada  Lipaeani  5. 
Agtulai  der  rrunonucirn  Ontbalin  und  der  ttreet  K.xstrni  Ktsrobaha.  Qcoeral- 
A(«Dtur  ftur  die  kgl.  Bayerischen  Staatsbahn«]. 


P 


A  T  E  N  T  E 

besorgen 

Theoilorovle  &  Comp. 

»r.  *.  Wir»,  1.  Ju.nlri«tutru>«  Xw.  St. 


Vit  I6TT  Uber  11.000  Pmttdtmurr^Mro.  Amfbbritcbe  Pnu-Courrnnto  <t%üi  ». 


SOO0O©OOO^€ira€rO©O^O©^3OO@öerÖ©OOö0 


S 
% 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 

Apparat«  für  centrale  Signal-  und  Weich enstellang  aaoh  Hydraulische  Nietaalagen.  Transportable  und  feststehende 

dsa  Patenten  Sthnabel  A  Henning  und  KohlArst-  Nietmaschinen  für  Kessel-  und  TrAgernietungsn. 

Complete    Wasserstations  -  Einrichtungen ,     Reaerroire,  Werkaeugniaachinen  für  Reparatur- Werkstätten. 

Pumpen  ete.  Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grosse  u.  Construetion. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  u.  hydraulischem  Be-  Sehne  II  geh  ende  Dampfmasehinea  speciell  tum  Betriebe  von 

trieb, LoeoDOtiT-Hebeböoke,  hydraulische  Waggoa-Hubwerka.  Dynamo«. 

Wtijtiin  nad  Locotnotiv-Drehsrheiben,  Schiebebühnen  für  Gaskraftmaacbinen,  Patent  Bens,  mit  elektrischer  Zündung. 

Bandbetrieb  aewie  fflr  meehanisehsn  n.  elektrischen  Antrieb.  Elektrische  Belencntnngs-Wagea  für  Bahnarbeiten  beiNecht. 
Vertreter:  in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  I.  Hohenstaufen.,-  6;  ia  Pest    Herr  Carl  Hu  irr  Tin.  Neuer  Markt  IS.  Q 
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(Etablipmcirt  für  ßcruni»llt«t»t*«*inirdie  Bnlagcn. 

3naemrnr« 

Jtlim,  IX.  «Jcfirh,  QSvlaaffe  Sir.  5,  SUl*n 

f»T,pftMfii       jic  prtjrcllrai»,  tni  Hiiitelinina  ras : 

ttntralbjfijunaen  aller  5rf't»i*.  {«altKijungtri  m«  ©eftn  btroabrter 
Confhruction  ICagaoiv  un»  tajutcnhctjuiuiett  aller  Systeme,  Denrilation*- 
2Inlaaen  mit  un6  oljne  me<bani(d>etn  Setrtf b,  tfrorfm-Hnlajtn  fflt 
aOt  3n&n(rriejt»eia,e,  Safre-Hnlaacn  nni  Jurusbäoer,  Dampf-,  Ko<b/  nnb 
n?afä>rüa>tit,  (gas-  nno  lDaff»Tu>frfen,  (Sas.  un»  IPafferleitungtn,  an- 
lagen jar  Derforgnna  ganjer  Stäbte  mit  f»a*  unb  Waffer,  8olircariali> 
finnigen,  rtrainiruiigen.  £ntn>äfieriingtn,  IVsinfectionvZlnftalten, 

fcoitf  J«c  Bui'dlirana  «Ufr  out  hrm  45«HHr.  *ft  dMn»Ml»l*»tt4}nll  oorf«l"*merl*«n 

flrdtrrrn  nn>  fUinetfn  Hibflrf». 

»rplrattlurti  u«b  8«r«a'aVn,(c  merken  lelteutrrl  »«J|(«r»rl«t.   


Schmierfette 

r  Eisen  bah  nen, 
Bergwerke  etc. 


CHRISTOPH  NCHRAHI 

Lack-  ni  Firuiss-Fatiriken  U 

Offenbach  a.  Main  (Rohrmühle)  und  Wien  iSintmenng). 

  Errichtet  1MS7.  — — 

Filiale  In  Berlin.  S.  W.  <>raiiiciistnwse  81-82. 

Iii«:  Eiienkalm-»JBgenlBCke.  KaUch-iilack«.  Praparalluiialaek«,  Teretiliw 
rUUnc  up,  .Spuohtrlkilt  «c.  iu  anerkannt  vnmmlitk'»  Ijuahlat«.  

T  M  ■  •  ■         Fabrik  von 

j#  ZaAVaCllI  rarlonbillels 

(Ititkirta)  iici  Edmonson  «ohem  Systeme  (iurr.rtriib) 
Wien,  ITI.  Marokkanergaasc  1 4,  Budapest,  Akademiegasse  ti. 
TMonimieoo  ■  CartonbilleM  fdr  Eilenbahnen  n.  Dampfsohtffe  : 
filitilipjüSü  .  Zettclbület»  in  Wo«*«  und  Kulten  ftlr  Tramway«  und 
Oranilms.He;  Lager  Tun  Compoateuren  bester  nnd  neuester  Con- 
«tnictiou.  Deooapirzanaren,  feuerfesten  BUletkaeten  etc 


Telephun  3304. 


K.  ii.  h.. 


1 1  r  i  vi  I. 


Telephon  »304. 


JLiflilpaus*'-  Vnstalt 

Fabrik   lichtempfindlicher  Papiere 

JUL.  QAHLERT 
Wien,  V.  Relnpreehtiidorferiitravte  Nr.  1» 


*iap.S»Wt  Min  Bottrop  »nhieehea  LtehrtejM- Vorfahren  (Behwer»«  Unken  »af 
Graut»!  AutoiieTit  Uut  hofern  k  h.  IUikIhU  Jlinuil*n»l-Er!ejei««  von»«.  Juni  1«* 


Preisconrants  nebst  ZaliliniSuEiilDpra 

für  Eisenbahnbeamte 


1 


ftber  Tjnif ormkleidstr  und  TJnüoraaaorten  ■ 

versenden  gratis  und  Iraneo 

Moriti  Tiller  &  Co.,  Iltl  k.  Hoflieferanten  * 

5  Wl«n,  VII. 


StKtokasen«. 

MNMNNIIit 


BJV    Kai«.  PrlTll.  «l-ro  -W 

Lichtpaus  - Anstalt 

H.  RIEHL,  (Itterheim'a  Nachfolger)  Witt,  Wabrlnn,  .skaaists.  3S 

•KBB.»b't  «l.-S  «m  V.rr»«iaiU«u"«»«  Pllkia  "*k  fkr»ut,»eW»11n«»  »Motr»pl>l«b.« 
LlakrHni.«lilr»  («hw»rm»  Lial«  aal  w«ui~ir.  Urrad.  De»  <a  4«  Zelhn.ii 
an«  Paäaeaaler  oouwtadl«,  41a  Llnltm  n>«  ünanii»  !••»•"«  Taue« 
uitimn  >•»  cienoilppeolar        Selkltanterile,e»e  von  PHnen  (»«In»  Uaua 
*„t  bl«>«  O-.ad).  -  Pnli  mutig,  »rhu«  teheeri  und  ttM. 


utupen 


aller  Arten 

für    htUMki  eea 
•«wWeke  Zwecke, 
tan«wlrtlnehatt.  Saaten  und  Induitrie. 

_TTT  T_Trr  .  Mxh  dura  Bo«lt  lrf-rn». 
1STE XJ HEIT.        |.,„,d»Ur...  Twlüm. 

fW*    Inosydirte  Puniptsn.  "^t 
Röhren  in  allen  Dimensionen. 

aevMtsr, 

II  ii  v^rbeeeertfr 

Decimai-,  Centesimal-  und  Lanrgewidti- 
BrüctPD  -  WaaneD  ^"vr.!?*1"' 

l>B<lwinlia'k>(illek>      ««4  o 

Zw.-k    rcrtoaeavufea.Wiacca  (Sr  an 
lekfeaeb,  Tlekwaataa.    CeeBuiit-CoiÜiäill  L  rtafa-  i.  lutkiin  FilaWa 

WCn.vnn«    Wien.  L  \Vallfisch«asse  14. 
•    "dUllfl  llBt  Oaulix*  «T*U<  ua4  (na«. 


K.  k.  priv.  wechselseitige 

Brandschaden-Yersicherungs-Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  .Iniire  182ft. 
DirecÜons-Bureau.  Wien,  I-  Bäckers ti-aanr  8«. 

Uesainrnt-VeraicherunirsBuiniup  mit  SOilui«  de»  \>r- 

waltanjcaiahrw  18Wi  «•  •W9-,'j9-V??"' 

Reservefonde   TTT,!»" 

Primii-n-Eiunabiiie  im  Vervraltnnjptjahre  1H»U  .  .  , 
Zahl  der  Veraifherangen  


IHLOW- 


t.  Um  Dil  elafacbete  ni  .!  i  illi  ' 
Petlti«-  und  Nti«ll»-C,e«-U.u  Mi  »u« 


M«thwle  aar  Vti^letlklilirnnf  tob  Plenen 
Wepler  zur  s^|1.Hi«aUiii^unir  von  IT" 


t 

5 

! 


Dir*ctlon  in  » Ickowitz.  Hibren,  rm-  ni  Tiltrnftn-Saüm 

ComnuioMUee  Ciott»!  Bai«>n: 

Wien,  L  Bezirk,  Krugerstrasse  Nr.  16. 

mmoSISSE  BchrUeo  -  ErJimeiiieeiear«,  Ternek»lloli  MeitLim- 
.Li  Bturuee  —  euch  Röhream»  uiub  Munin  *«fti&4»  Itr  Weeeah 
Immfl-  &i4  lietiellaaca  -  Suhtaua  -  nweitt«  SM-  ttiia  PejWiai 
-  Bea-  nsl Tefftstnlfer  -  roernur-  asd  tanetblecae  —  BtaottaU- 
ItlMMajtn  —  tteeatiatiB-  na*  OrubtxicWen'o  au  Beaaeraertrelll  —  Trrei 
>ua  Karna-  und  Beawawrei  Jil  -  BUPuUhnweffonniter  —  *a*JM* 
Ri;»n*»re  —  tr,vrriri»fheTO  —  Wetcetl  und  Knuoaies  —  Weeur- 
»laUeea-alarlclituDjiTn  turapfiiiiatj  -  Ertctfi  jLd  miv 
atraotieno  -  Scamledeitncke  and  dinn«  S-apchraiedwaare  — J 
(.•r.-i.'in.»  a:rj-t  f:r  »ViM.i#  an4  Wu 
aad  iaifutmuf  Unna  mucclaaUi 
■UBjItat«  E.-rl  SM  MS  M  mt 


Elgrmlhura,  Iteraiueal^  und  Vprtec  <tra  (Inli 
datürT.  Ki*enl>e>u>-n«aBit«D 


Irruck  vun  K  Spi«  *  L*  • 


Wien,  V  Bexirk.  Slreun««»»»- 


St  m 
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£  \k  |)  Oesterreichische 

M^enbahn -Zeitung. 


Telephon  Nr.  Sak. 

»  werden  nach  dem  vom 


ORGAN 


des 


Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten 


Erscheint  joden  Sonntag. 


Abonnement  ifcl. 

in  Owterreich-Unuarn: 
r,iiiiij»hriR  n.  5.  H«lbJihriKll. 

Fflr  «las  Deutsche  Reich: 
Gabzjalirtßllk.12  Hilbjihriu  Mk. «. 

Im  nbrijren  Anstände: 
Ganrjihrig  Fr.  3>.  Halbjahr«  Ft.  10. 

Hamnuni  15  kr. 


N"  5. 


Wien,  den  31.  Jänner  1892. 


XV.  Jahrgane. 


Inseraten-Annahme  bei  K.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Strausseiigasse  16. 


Pränumerations-Eiiüaduiig 

auf  die 

jstGMcMsclie  Eisenoalin-Zeitniia" 


ORGAN 


Wcaiw  'lau  I.  Quartal  des  XV  JahrKtnu-'«  ihVwr  im  In 
1  Anstand«  verbreiteten,  vom  .  Club  .isterrelehlschor  K.isejihahn-Reamte'n-  heran« 
Wochenschrift. 

bringt  in  jeder  Nummer  eisen 


Rücksicht  wird  auf 

all*  Erfindungen,  N-uc-rongeu  nnd  Kortarbrltt*  in  allen  fa  blichen  Zweige»  ge- 
nommen und  der  I,*nf'  der  Risenbnhnpnlitik  in  saeJil  Icker,  nbjertive*  Weis«  dar- 
gestellt. SteHende  Rubriken  sind:  die  technisch»  Ruastchau,  worin  die  neuesten 
•-iaanbnhn  t'*eluHSeJ>eii  Nachrichten  uua  allen  Cultuiländeni  gebracht  werden,  dann  : 
die  Chronik  für  Personalien  und  Miscellen,  ein  Auszug  aus  dem  Varardnungsklatla 
da*  k.  k.  Handahtminiiltriutnu,  eine  uvmpeadioae  Besprechung  aller  fachhtsrarl- 
sekin  Erichtlnanata  uud  sin  AbitnfcV  der  hn  .Club  OeaterrelchiMli-r  Kiseubahn 
b-amt'ii'  abgehaltenen  fachlteben  Orlalaal-Vartragt. 

Die    ,  Oastrrrs  cnitch«  [Itmblhn  ■  ZeMsjaf"   erscheint   seit  Beginn  de« 
dreUelinte»  Jahrgänge«  in  wesentlich  vereroaserf^m  ritifange  und  kostet  isclu«  Iva 
p«r  Polt : 

PUr 
flbria-* 

VI 


Kar  da« 

Na  Mitglieder  de»  .Olnb  rkwierreiehldch* 


ö.  \v.  a. 

tt.  UO 


haltniitiru; 
■nbfilmbeamte.n 


der  Vorrath  reicht,  werden  rompkte  Jahrgänge  früiVr-n  Itattin». 
niisaigtetn  rreiao  abgegeben. 

Die  Administration 

Wien,  I.  RsdienbarhitAsse  II. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

An  Stelle  der  seit  19.  October  v.  .1.  anf  8  Tagesstunden 
herabgesetzten  Etil-  und  Ladelristen  fflr  Gitter  aller  "Art  sind  ab 
91,  Jänner  d.  .1.  fflr  Güter,  welche  innerhalb  des  Buhnhofrayon* 
von  den  Parteien  selbst  anf-  find  abzuladen  sind,  wieder  die  tarif- 
masögen  I-ndefriston  von  Ii.'  Ta!re«stuuden  in  Kraft  ^-treten. 


Di«  im  Selbstverlag  des  Vereins.  In  Manchen  erscheinende 

Hiiib-Mon  at  sHch  r  i  f I 

des 

Bayerischen  Verkehrsbeamten-Vereins 

( ein/Ire  Verkebrsfaclizoitschrift  Bayerns! 
Vereitisortran  des  4ÜOO  Mittrlieder  zahlenden  B.  V.-B.-V. 
Zeitschrift  für  ihn  Bayerische  Eisenbahn-,  Post-,  Telegraphen 
Telephonwesen 
(erscheint,  monatlich  zweimal) 
empfiehlt  «ich  den  verehrl. 


und 


(.lahrl.  t!  Jlark,  halhjiibrl.  3  Mark.) 
Der  tili  ficsehaftavtelt,  welche  einen  grosseren  Absatz  Ihrer 
Artikel  iti  Kreisen  Bayer,  Verkeil rsbeamter  erzielen  wil".  hiptet  afch 
in  der  zu  Händen  jedes  einzelnen  Mitgliedes  gelangenden  Monatsschrift, 
ein  vorzügliches  Organ  zu  eTfolgreji-her,  hilliger. 

Insertion.  (Auflage  -i:>00.  -  Beilagen  nach  lebereinkunft.) 
In  der  Btlcberaehsii  der  Monatsschrift  I 
Werke  werden  bei  Completirnns;  der  V« 
stet»  beriicksichtiKt. 


Fatoim  der  i  i  östorr.  staatsbabnen 

in  Taschenformat  für  sämmtliche  Linien  mit  einer  L'ebersichts- 
kattt  zum  Preise  Ton  10  kr.,  sowie  für  deu  Local  verkehr 
rwuchen  Wlen-St.  Polten  nnd  Wlen-Tulln-Krem«  zum  Preise 
vod  Ü  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Personen-t'assen  der 
Stationen  der  k.  k.  österr.  Staaüibalinen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Trafiben,  im  Anakaafta-Bnrean  der  k.  k. 
Ueneral-Direction  der  »sterr.  Staatabahnen.  Wien,  Stadt, 
Johannexffaaae  Nr.  29.  nnd  im  Verla»;  von  Robert  Weia  in 
Wien.  I..  Schaleretra««.«  Nr.  1«.  kÄnflich  zu  haben. 

Irns  genannte  Bureau  ertheilt  ancli  bereitwilliifst  alle  den 
Ei'enbnhndiennt  betreffeinlen  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Auskuttftsbureau  und  in  den  Stationen 
der  k.  k.  üsterr.  Staatshahnen,  sowie  in  der  Zeltoncs-Verlacu- 
Kxpedltion  von  Robert  Weis,  I.  Schulerstraase  18.  die  Fahr- 
planplakate käuflich  zn  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  direeten  Zn^verbinduniren  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  fllr  deu  Localverkehr  zum  Preise  von  je  fi  kr. 

Die  Fahrkartea-  Anstrabe  nach  den  bedeutenderen.SMtionen 
der  osterr.  Staatsbahnen.  sowie  nach  den  meisteu  Swtionen  in 
Deutschland,  der  Schweis,  Italien.  Krankreich,  Holland. 
Belgien  und  Kngland  findet  in  Wien  ant  dem  Weat-  und  auf 
dem  Kaiser  Frans  Joaef- Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Atiskunfts-Burenu  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  I., 
Jobanneacass«  if>,  im  Bnresn  der  ,SrhlafwaKen-t>e«ell- 
achaft",  Kirntaerrins;  IB.ünBareau  der.  Allsemeinen Oester- 
reichiechen  Tranaport-Gesellschaft",  KruKeratrasae  17,  im 
coseess.  Ersten  Wiener  Reise-Bureau  von  U.  Sehroekl'aWw«.. 
K.  luwratrinjt  9,  im  Reiae-Rnrean  von  Schenker  &  Comp 
Scbottenrina;   3.   whI    im    Rebe-Borean    Cook  ft 




:  ;  *  .'<:::  by  Google 


Glasirte  Steinzeugröhren 

CoBpi»i«A«BfttliruM  «•nRokrcanali- 

s.  ru  n  per  4anb  KMcbsIta  ArbelU- 
r  rillt»  wntM  (*rbmi.tiulMhrr  Aalikbt. 

Mosaikplatten 

«tbraaat,  »lnfarblf  und  dtaitalrt 

rür  Corrldnr«,  VnUlmU.  Spela»a»l«. 
Perron,  Trottolr»,  T*n»upmliia«etlirala, 
Kirchen.  Fabriken.  BthlachtblujM  M 

II  ITT  le  WllglUWl«»  <,-t»l  :U 
blllif.l  «II« 

k.  k.  priv.  Thonw»aren-F«brlk 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Munter.  Zeichnung«»  und  VoranschlaL-i-  gntil  und  fraiico- 
Vom  Erfinder  Horrn  Prüf.  Dr.  Moldinger  aoawMieaaljcti  auloriairte 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
H.  HKIH1.  DÖBLING  bei  WIEN 

WIM,  L  Nlrlii>rl«rplat>  5. 

BUDAPEST     PRAG  LONDON  MAILAND 

Tlionetfcif.      Pllaeters.  .V    K>  *  W  Oxford  8»r.  W       i  m»  Vlit  f.m.  > 

fntCHtr  1h  atlrn  Äfit«l/*-N. 

Ml;  «raten  Prellen  pramllrt  auf  allen  Auaatellunten. 
Vorxlalickale  Ragulk-,  FUll  und  Ventilation»-!)»!»"  mit  Oaapalmantil 

fttr  Wohnrkuiue.  Hclinlea.  Buroaux  elc.  ta  einfacher  and  elmaoler  AsaataitunR. 
Beliebig  lauge  Brenndauer  M  Ookafaueitioi:,  hu  viaiandige  Brenndauer  Stein 
kolüenfeueruci:  —  Jn<ie»teri«lch  I'iisarn  »»Tdeu  v.  n  34  »alinanalallen  IMaitMrar 
Ottan  für  Bureau.  Waileaale  um!  Heamtenirohnuiu;«  verwendet. 
Ntlrang  m»hr»r«r  Zlnmtr  durch  nur  Elnea  Olan. 


Wngjron-Oefeii. 


SM  Waw>o-0»!ni  an  ElMbohaeo  aad  far  aimniUlcli»  Saailiiiarig»  dag 
L  a.  k  Milltir  lenu»  und  4*1  »out.  Malleier-Hittnmrdec»  galetftrt. 


JUKI  I>  I  * i  €«S  K  II"  -  Oef  eil. 

MÜDINBER-OFEN  " 


Wir  warnen  vor  Nach- 
ahmungen unter  llinwei* 

Ulli  L *'l  11  I  vtrl'.rH*.  Ulli  't"l 

liiDeo6flti?  'Irr  OfrnÜiUrcn 
•.DKcsnaiMenf  Schutl- 
marke. 


jfcH.  HEIM 


II  EST  I A  "-Oelen. 

Uertoechloe«  Fnlluiu:.  Staulifreic  Efltferanue  von  Anette  und  Schlackt. 

.AI  I !  I i  l  I >  H"  -Kamine 

rauchvorze.hre.nd.  mit  eiehtbaxoin  Feuer.  _ 

Aj«f7~  Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei 

E  K«jnin  Hann  aur  unnlihanfiiifn  Beheizung  mehrerer  Itkiime  dien«  HHinbiR 
laue«  Hrrandaaei  bei  LVke-,  Mea»  nd-r  Hrautik..lilenfeuertinR  i.eiaiucatoa* 
Kulliuie.  Staubtroi«  KiiiirruuBS  vou  Aarh«  und  ScbUi'kf 

Raurhvcrxchroiido  ..('ALORl  FKREN" 

mr  Centxal-I.ulUieisuncen  und  VentllnltOD«- Anlagen  

IlaajP"*a  '**"'  l'rrlmllmln$  yrttll»  Nid  Jranm. 


pretamedaille : 

Wim  i»7J. 
Korucfcrittanied. 

Fabrikant  arka: 

Jtaxpi,  W\a". 


Freie.  Medaille : 
Wlea  117*. 

Verdi  esuitated. 

Pabnkamart  a : 

,Wimrni,  Win" 


Actien-GeHi'llscbaft 

flr 

Wasserleitungen,  Gas-  u 
Heizungs-Anlagen. 

FaMk  TGaudanziiorf,  Baajnuaa  i  a.  7. 1  Ceatrat-Bweae  I  U  Scawtenbir(itraMa  6 
Klüt  nBdtrockeneOaa»a»*»r,Dniekraaulatoran.ST»t™Susi!.  für  Privat-  and 
S'raammnummen  und  HaualrituiuTMi,  fiparlmanllr-  und  Prbtungt  Apparat», 
»  liauealoM  Lnteruea  mit  corobinirtetu  i'litnrturaiiienbrnttnnr,  System  8oR> 
ng  -  Onhwaaran  aad  Gaikrannar  jvUt  Art,  Caikech-,  Loih-  tuid 
H.uapparan,  PatanI  Badatlan  mit  (luAiieiiuiii;.  Bau  von  Stainkahlaa-  aad 
Oilgeiwerken,  Klnricli(ui«aD  tod  Waggon«,  Duinpfaelüflta  «c.  mittPurt  Ocl- 
gaaoeleacbwag,  Syaleia  Plauen,  cum|il.  FUll«tallon«n  lurru.  Liuchl-Boltn 
fttr  Sp»»»«markltiiiic«n,  Eailailungan  Jeder  AM  fiir  offentlu  n''  und  Prlval- 
eebaod«,  Bau  von  atidt  WaMarwarkan,  Wasuranligen  jr«licn»r  Art  ftr 
Oemeladaii,  Fabriken  .Badeanstalten,  \ViilmhanB<rete..aanimtllclie  «rmataraa 
und  Apparat»  hinu,  iiubeaondcre :  Sckl»b»r,  Malin»,  «niohrgarmluran,  lada 
und  T»II»H»-Elnriclilung»ii,  CKiall  raih  atemaga  Paltni  InUrmiliaiiz- 
SpeiaMarata  far  CUiei^ta  and  Piavui».  Lutthiliung»-,  Waiierhaiiunis-, 
DimpflKlIliaai  ,  Vantllahoni-,  Troeknung»an'agan,  o.mbin.r!  ■  HeizunRen. 
Dara|>fwaach-  und  Kni-hkuthen,  Pat»«l  „E«»r»»*  '-2l»»ni»r-H«li61«n  ttc. 


J       KARPELtb  &  HIRSCH  L 


SPEDITION 

 1  Wll  A,      \I'T  ZEL1  '  I  [  


PATENTE 

MUSTER«  MARKENSCHUTZ 


:o»5  giNUtcciacM  I 
PRIVILEGIEM*) 
BUREAU 

sterrVbjberI 

IKarnTh'nfrstr&l 


A.  Urban  &  Söhne 


k.  k.  prl». 


Nieten-,  Setodeii-  M  SMeiittoftWa 

Floiidsdorf  b*l  WI'D  und  Gradenberj  In  Steiermark 


Centralburean: 
Klorid«d»rf  b*l  Wien. 


Cassa  u.  Niederlage: 
Wien,  T.  IlundathDrtnentr.91. 


Laicbcabolipn,  Nagd  und  Schlrncnvarblndunginlnel  Jfder 
Art.  Schrauben,  Prii«-  und  SchmladeJhfM«  «tc.  fur  Wagjon», 
Nieten,  Muttern.  Von.  cAiiiimt"  und  Holzaohraaben  «tc, 
Schailedeatiloke  au»  Stahl  und  Elten. 


, e  uoc8oeo©aooo»o*e0c«e  ouoo  -o«9»0»3OP)«.» 


POL D1STA H I 


i4 

© 


Poldüiütte, 

Tiegelgussstahl- 

Fabrik 

«ni|iliehlt  ihren  in  Hf-rni;  ant  IISrt<>.  /äliiakrit  und 
( ;lolrhmfiii»i|fkelt  der  »hialltät  den  besten  strlerl- 
«ehen  und  rnellsehen  Marken  iiberlecjenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel.  Bohrer,  Fiäser.  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Ferneren  An- 
sägen, Feilen,  Senaen,  Federn, 
Gewehr-  und  Maschinenbestand 
theile  etc. 

Bureaux: 
Wien,  I.  Kmfrt'rstrass*'  Nr.  18, 
Praj:.  Reitergasse  Nr.  9. 


o 

r 

o 
— 

LP 
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> 

r- 


P0LÜI8TAHL 


t  JULIUS  JUHOS&C0-^! 

CO  WIEN,  II.  NorubabnetTaMM  12, 

B  Gewalzte  Bauträger, 

(D  baate.  In  >u<ll»b'.  Fabrikat  vacb  d.n  Typ.e  daa  I 


CO 

CA 

0? 

CD 
CO 


9 

9 
DJ 

X 


genietete  Träger.  Bauachlonon, 
:  gucielnerne  Säulen  und  Schläuche, 
Stabeisen.  Fai;oneUen, 
J  TJnlverial  -  Flücht  igen. 

Schwöre  Bleche  und  Feinbleche, 
■obmledelserne  Kohron.  Quat-  und 
Bleobemali-Oeachlrr. 


30 

e 
3- 

£. 


Digitized  by  Google 


I 


Telephun  3804 


Telephon  aao4. 


K.  ii.  k.    J^jSf  privil. 

l^ichtpaiise- Anstalt 

Fabrik  Lichtempfindlicher  Papiere 

JUL.  GAKLERT 
Wien,  V.  Relnprechtsdorferitraise  Nr.  19 

empfiehlt  aein  negrograpltiaclieis  Lichtpane-Verfabren  (stcbwarxe  Linien  aar  welnem 
Gründe).  Antoiistrt  T»ut  »oh»n  k  k.  Handels  Mmiatenil-Erlas»«  tob  ».  Juni 
X.  21803.    ine  einfach«!«  und  Milkst«  Methode  zur  Vervieliiilticung  Tun  Plane». 
PesttlT'  und  Nif ■Hv*Cy«(nUclitrau«e-)(*tBl*r  zur  Selbsranferti^unx  von  Planen. 


C.  Stölzie's  Söhne 

SlÄS-FABSSKEM 

Haupt- Niederlage  :    WIEN    WlidtB,    T reihaas 

Filialen: 

Wien,  Rudolfsheim,  Schöflbrunnerstrasse  74 

PRAG. 


Ferdinandsstr.  38.  neu. 


Nr.  60. 


Aelteste  Lieferanten 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 

wie:  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
i,  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 
Alle  Gattungen  Blaswaaren  f u r  Eisenbahn-Restau- 
rationen.  —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
und  Liqtieur-Ganiituren.   Punsch-Serviceu  etc.  etc. 

Preis  Courante  gratt«.  —  Fett«  Fabrikapreiao. 


Scltenker  &  Co. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filiale«: 

BUDAPEST,  CarUriuc  ».  —  LONDON  K.  C,  8*  MoorgaM  SUWt 
PKAO,  Htawagpleta  itl.  —  MISCHEN.  SannowtruM  19.  -  NÜRXBBHG,  Tafel 

boMraa»  14.  -  BUKAREST,  Siran»  Lipacani  5. 
Agantar  der  frannaiiaclten  Oatbalin  und  der  üreat  Itaipro-KbMilbiaa.  Üaoeral- 
Agentur  tat  die  k£l.  Bayeri*.Mi*Ti  .Mtuitfcbahncn. 

ÄfWTB 

besorgen 

Tlieoilorovic  A  Comp. 

I.  Mtefaamplala  Sr  H,  Wien,  I.  JaaoaalrsotlaLraMe  \r.  K. 

feit  1ST7  aber  11 000  FaiaBtbeaoriraxiteu.  Aiifdhrtlob«  Preti-Ctnrute  <ratu  a  tranoo. 


P 


Für  Eisenbahnen. 

Pntzi*,  Gurten,  Tapezierer  -  Lniä,  Säcke 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIKN.  L  Bexiik.  Maria  There«ien»tra»«e  Nr. 


Li 


Kala.  kBnlcl.  FriTlIrrinm 


cbtpaus  -  Anstalt 

(Itterheim'.  Nachfolger)  wi.  n.  WIbrla|,  JtbBBaaBg.  3S 


•■pfiVblt  «kti  gar  V»rTi*l*»IUf  an*  von  Pllnan  n»? b  Lbren  p«l#ntin«n  du «t ofl  ri  \  I  i  i<  t  »■  & 
Li  :  i  »  i  •  ■  ■  r'h'  r*m  (»feiverae  Laisa  aal  ««imm  ürnnJi.  Dun  '*t  dio  Zi'chnung 
■  -  Pauepaalar  notbwsadi«,  die  LIbIab  mit  Intensiv  t«*wart«r  Tnsebe  te«oi|aui, 
Utfarang  vod  Ofteaetlppapl**  «■*  8*lbsUafeiilgun|  fM  Pllnen  (»•!**•  üuim 
mmt  »u«im  ti-atid).  —  Prall  mtiilg,  Are*  fr  $ßHn»ll  uael  •Miel. 

L.  ARTMANN 

Lieferant,  der  k.  k.  Csterr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  •  VI.  Hofmühlsasse  1  •  WIEN. 


CäNö  €=?Ö  Ghö  # 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vormals  Breitfeld,  Danek  &  C*~ 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Maschinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf: 


Apparate  für  centrale  Signal-  und  Weich enetellnng  nach 
den  Patenten  Schnabel  &  Henning  und  KoblfQnt 

Complete  WaaaeratationB  ■  Kinriclitnnjten ,  Reierroire, 
Pumpen  ete. 

Alle  Art*«  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  a.  hydrauliachem  Be- 
trieb, LooomotiT-Hebebocke,  hjdrauliiehe  Waggon-Hubwerke. 


»owi«  for  m 


u.  elektriaehen  Antrieb. 


Vertreter:  in  Wien:  Herr  Hugo  Faber. 


Hydranliaohe  Nietanlagen.  Transportable  and 

Nietmaichinen  für  Keaael-  and  Trlgornietangan. 
WerkzeugmattcblneB  fflr  Reparatur- WerkttStten. 
Dampf  keaael,  Dampfmaschinen  jader  Oroaae  u.  Conitraction. 
Schnellgehende 

Dynamo«. 

(Ja-kraftjjiagchlnen,  Patent  Bern,  mit 
Elektriache  Beleachtonga- Wagen  für  Bahnarbeiten  beiNa 


»ur,  L  Hohenitaufeng.  6;  in  Fast :  Herr  Carl  Miller.  VIII.  Neaar  Harkt  18. 


Digitized  by  Google 


(Etabliflement  für  arlunMi vitstriiinifriir  Bnlagcrt. 

SrbfcMIdf  rorvrtfWin. 

U'icn,  IX.  tfriirlt,  <)övlnullc  |lr.  5,  Wien 

rnipfrhlfn  iU  jut  pTOirrttnnf,  «nb  2U»fubrmig  cmj  - 
Sefrtrolhfijuno.-n  aürr  Syßeme,  f ivalhrt>m:.ifn  mit  Oeftn  hmührlrr 
£<m{irudioti,  iraaaon.  uuo  £ajütenhri)niiatn  aOtr  fvftc mr,  IV nttliition*- 
llnlaam  mit  und  cbnt  mc$anifd?rm  Schrieb,  (Lrod,M<2Inlad*n  für 
dfle  3nonftrif jiPciae,  Sab«  :in[ aac n  nnb  furusbSbcr.  Dampf-,  Kct-  ans 
O'üfdjfüdjrrt,  (Sas-  nn»  n?afferuierrcn,  «gas-  und  tPafirrlcirnnarn,  an- 
karrt jnr  Dcrforauiij  ga-ijrr  Stäbtt  mit  (gas  uu&  ZDaffer.  HebKandli- 
nrnngcn,  Drainirunacn.  fntroäffcnimicri,  Drsinfections-21nftaItrn. 

Lau,  ymt  Su«MI|"<"4  «Orr  auf  htm  c*iblrl«  btt  <*r1n*bl>«lrtmVill  »rhanunbn 
frötrrrfi  unk  fl.fn.rrn  2Jtbrilft.. 

»ttifctrfiu«»  »n»  S«r»B(itHJ»t  iorr»t«  foilmrrrl  rnSitarkctt«. 


8  c  h  m  1  e  r  ö  1  e 


Eis  en  bahnen, 
Dampfschifit 


Schmierfette 

für    Kiaen  bah  nen, 
Bergwerke  etc. 


K.  k.  prlv.  wechaeiBeitifre 

Brandschaden  ■  Versicherung  -Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jnlire  1825. 
Direcuorta-Bureau :  Wien,  I.  Bäckeratrofute  28 

8(MMat-V«nieiMMagMunM  mit  Bcttm  des  Ver- 

waltuntpiahres   I,  H<ij,lx  i.VK)- 

Reaervefoiide   9J8&WI. 

Prämien-Einnahme  im  Verwaltuuirsjalire  1890  .    .    „  mTI.74»-- 

Zahl  der  Veraicheruniren  „  Il,$.7ä0-- 


HUT  TEE.  &  SCHRÄKT Z 

k.  u  U-  [Tof-  nnd  ausseht  priv. 

Sltbwuren-,  Dnbt^ewebe-Geflecbte-Faortk  and  Bleeb-Purrortr-AnsUlt 

KIFX  IbrUtilir.  Wlsilm«bl«UM  Sr.  II  n.  11  an«  ruc-iriu 
empfehlen  sich  rnr  Liefernn<;  von  allen  Arten  Elsen-  and  Mesklnr;- 
draht-fiewehen  und  -tJellrehten  filr  da«  Ei«iMih»hnwe*en,  als: 
Aschenkasten.  Kanehkuvtcnsltter  nnd  Verdirhtnntrsjrenrebe: 
ausserdem  Fenster- «ml  Obcrlirhten-Sehutwrlltcrn,  patentiert 
ceprensten  Wurfirfttern  filr  Benr-,  Kohlen-  und  {Inttenwerke. 
fiberltanpt  für  alle  Jl'itranxwecke  als  be»i>uder>  v.irtheithafl 
empfehlenswert,  -  .«  .••  rnudcelorliten  nnd  seM-hlitxten  Elsen-, 
Kupfer-,  Zink-,  Messinc-  und  Mnhlhleehrii  r.n  Sn-li-  und  fvirüer- 
WirrK'hiimgen ,  Drahtseilen,  Patent-Stuhl  Mnebel/anndrühten 
nnd  allen  in  dieses  Fach  einscbläirigeii  Artikeln  in  vorzüglichster 
Qualität  xu  den  billigsten  Preisen. 

umi  üUwtr.  /Vnarovnuua  auf  Viriarytn  /mn  wti  frnti*. 


r 


•  •Ol 


1 


Preiscoorants  nebst  UnwAApn 

für  Eiienbahnbeamte 

ftber  TJniformkleidcr  nnd  TJniionnaortea  2 

vi>rs»nden  grati«  und  franco 

Moritz  Tiller  &  Co.,  fc.  n.  k.  Hoflieferanten  • 

Wien,  TU.  Stlftakasen«. 
HtawwMIIIIIIIWIIIMIIIMIIIIIIIIti 


K.  u.  k.  priv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 

C.  Schember  &  Söhne 

K  n.  k.  Hof  Lieferanten 

Centrale:  Filiale: 
Wien,  L  Bei..  Kimtoerrlog  Mr.  I    Budapeit,  andraujstriae  Nr. ! 

Frr  ein  t:*ti  '  IjifOBIDtiV-,  WiffOB',  Ktrri***i-nfnh  rwrrU«  nn  t 
Tl»jr;nr  Inn  Hrllrkpnwniigrri,    *«ol  tl  .    M  I  U>  r    ttatf  nU«  (*»UnfM 

Ii  :i  I  l-i)  HJlf<-H  «I«. 


Hrhemb~r**.  PatvHi-n'scson-RrlckfnwaSfS  ohne 
vnU.brMBuaXp    mat   M&uerw.rk    rabfml    oder   In    if  am^iMini.. 
inontlrt,    alt  Mealen-   nnd  MeclHtrlr  KlnrlrhtaaK  f 
t»«>»  Trstkraft 
In  Anwsnduvg  tut  simntllohtn  osltrr. -Ungar  ElBsnbannin 


tifklM 

Iwi 


8  fcitZET  Bergbau-  und  EIsenhQtlen-Sewerlcschaft 


r 
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i 
5 
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DlrtetlOD  in  IltkoilU.  litno,  f*t-  ud  TilKnfka-Siiaa 

C»aan«illu  C.QiTal  Bur. t s : 

Wien,  L  Bezirk,  Krugerstrasse  Nr.  16. 

ERZEUGNISSE  KohMKn  -  Rl.rnirDHirurt,  nr»ti»Ueh  lastktk» 
iuiiI  lanirou  —  «ach  lUitrmrn.i  cvh  tteheato  Mttbodt  (kr  WanW\ 
Vxm.pl-  Tai  diulfltuiuen  —  iii-  lru»  —  isvslxu«  Stab-  and  ftcxiUm 
—  in-  tat  »«»m-jijB  —  Trtrmu-  BW  fsurtili  i  I  i  SuUtshl  - 
Sinhlblbcb«  —  Slwskaha-  hü"  embrorb^-m  sm  BnwnimiUbl  -  Trmi 
iui  Mirua-  nnd  httmmar.M  —  lambtbDnwraarataT  —  M>  ' 
B.ti.r]«»r»  -  WunwuthHn  -  V".h*l  ual  Imiun  -  Wa 
iUUoc»-Blor.cblnnin-o  -  Dwsprtbistl  —  Brack«  aas  *nurU| 
itrcoUim.c  -  S.liai;cl»'.!u,  in  or.a  avnv  C-unr.bmIMwur*  -  1 
b»n.  tjmfM)  »»rtwerktc-j.  hinm  (kr  rMsraac  aal  Wi 
rumptsUI»  aad  Au.rubruac  slTuatr  Du»ch:ctll«T  ~ 
r.irrl«-»  bnj*l  Bad  baslacbs 


KiRrBtlitim,  l|rrnnncali<i  nml  Wrlac  d*a  (*l«t> 
Ostm   Kl«-iili»hn  H»nml»n 


Drack  von  H.  Spie»  *  Co  , 
Wien,  V.  Bezirk.  StraanvagUM  Sr.  »■ 
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Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


RedacÜon  und  Administration: 

Telephon  Kr.  3.Y,. 


ORGAN 
Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Abonnement  iul.  Postversendung 


Ganzjährig  fl.  5.  Halbjährig  II.  V). 

Ftlr  das  Deutsche  Reich: 
Oauit]ahri«Mk.r2.  Halbjährig  Mk.  8. 


wer<1»Tl  Dicht 
««teilt. 


Erscheint  jeden  Sonutag. 


i  Summers  16  kr. 
Offene  Keclamatlonaa  portofrei. 


N-  6. 

Wien,  den  7.  Februar  1892. 

XV.  Jahrgang. 

Inseraten- Ami 

ahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straus 

seiigasse  16. 

Pränumerations-Eiiiladuiig 


auf  die 


„OsterreicMscIie  Eisenbatm-ZBitung" 


ORGAN 


,Der  Elektrotechniker' 

 *Klft<*r  J  a  h  rgH  n  jg. 


joden  Sonntag. 


Ml 

und  .•> 


it  I.  Jüan«-  IHW  begann  'laa  I.  Utiartal  de«  XV.  Jahrgänge»  dieser  im  In- 
Aualan de  verbreiteten,  vtmi  .Club  oeterrekluaolier  Kiaeubalin-ti*aintenu  beraua- 
len  Woubenechrif. . 


Die  „OMlerrtlchüch*  Eti*ntithn-2*ltiifla"  bringt  In  Jeder  Nummer  einen 
LaitsrUktl  über  Irgend  einen  zeitg-maeaeu  ii>  genataiel  techni**lien,  JurJ'tUtlien, 
coininerziellen  oder  administrativen  Iiihaitee  aua  ilem  UeaammtgebieUs  de«  Kleeo- 
baluiweseua.  immer  von  berufenen  Fachmännern.  lieaondare  Rücksicht  wird  atll 
alle  Erfindungen,  Neuerungen  und  Kurl»  dritte  in  allen  fachlichen  Zweigen  ge- 
Dämmen  und  der  Lauf  der  Kieenbahn|iolitik  in  sachlicher,  objertiver  Wels»  dar 
gestellt.  Stehende  Rubriken  aänd ;  die  tachnlicha  Rondichau,  w-.rin  die  neuesten 
etanbabut^hnJactHin  Nachrichten  ans  allen  Culrorlandem  gehracht  werden,  dann : 
die  eurem»  für  Personalien  and  Mlscellcn,  ein  Auszug  ans  dem  Virerdnsngstilalte 

aller  laehlilsrirl- 


Die  Mitglieder  il«»  ,Hab  Oealenrcvchiachw  Fjawibahnbeamten  • 
uaeatgeltlich. 


•  l  Ii. Ii'  II 


der  Venrath  reieht.  werden  i  nrnfletc  Jahrgänge  friil 
o«e,  CT  bedeutend  «rtnäaalgtetB  Preise  abstoben. 

Die  Administration 

Wie»,  I.  EechertbacturaMe  11,  Mezzanin. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Zusammenstellung  der  im  Monate  Deoember  1891  verlaut 
barten  Frachtbegünstigungen 

Im  Selbstverläge  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ist  die  Zu- 
«niuuieuatelluug  der  seitens  derselben  im  Monate  Peceuiber  1891  ver- 
lantharten  und  noch  im  Jahre  189 1  in  Wirksamkeit  getretenenFracht- 
nstignngen  erschienen. 
Exemplare  dieser  Zusammenstellung  sind  bei  der  Direktion  der 
zum  Preis«  von  20  kr.  pro  Stuck  zu 


In   der   Strecke  W  i  g  » lad  1 1  •  B  a  n  t «  c  h    der  Lncalbahu 
Zauchtel-Bautsch  wurde  der  Gcsummtverkehr  am  31.  Jänner  1.  J. 


Diwse  Zeil*,  hrift.  das  erale  in  Oetlerraieh  Ungarn  artcntlaanda  Facti 

Organ,  eraebeiat  zweimal  im  Monat,  l'  s  lUaren  »tark  in  lirooe  Oclav  und 
iinikgi  eia«  Fülle  von  Faehartikeln  aua  item  i.enarnnugebiete  der  angewandten 
F.kfctrlcltat  mit  besonderer  HücMchtniüiuie  auf  Talaaraahla,  Telephone,  «lektrl 
teha  Bsisuchtung,  arattsbsrtrafvaa,  nnd  verwandte  Zweige. 

Incopoto  N"«*  n""h  T»"f'  nnJai  m  ""»w»  Bl»<"  *  »rtoHralemia 
UlbUI  ttUÖ  Verbreitung,  da  daaanlbe  in  «ehr  bedeutender  Auflage 
g«drnckl  und  an  alle  Faoh  krelae  in  den  e  u  r  o  j,  ü  i  ach  en  staateaand 
auch  n.i-h  Amerika  versendet  wird. 

laprelaa:  '  ,  Saite  II.  Jt.   ,  I  2  Sole  rl.  Iii.    ,  i ,  Seite  11.  5.- 
«  II.  | 


JVwaVMNut   n*f  frrl-Hijrn  t/rttlln  i 

Telephon  Nr.  3980.  Dle 


Nif  jr-tnr». 
Administration 


Fahmläno  der  l  k.  österr.  SlaatshabDeii 

in  Taschenformat  für  »arn  rötliche  Linien  mit  einer  l'ebersichts- 
karte  zum  Preise  tob  10  kr.,  sowie  fUr  den  LucsJverkehr 
zwischen  Wlen-St.  Pblten  und  Wiea-Tul  In -Krems  zum  Pretee 
von  2  kr.  per  Stuck  fsind  bei  allen  Peraonen-Casscn  der 
Stationen  der  k.  k.  Usterr.  Staatsbaltnrn ,  sonn-  in  den 
Wiener  Tabak-Trafiken,  im  Ausknafts-Burean  der  k  k. 
General-Direetion  der  ttaterr.  Staatabahnen.  Wien,  Stadt, 
Johanneearanie  N'r.  SSO.  und  im  Verlner  von  Robort  Weie  in 
Wien.  I.,  Sehalerstranae  Nr.  IR.  künllicb  zu  haben. 

Pas  genannte  Bureau  ertbeilt  audi  bereitwilligst  alle  den 
Eisenbalindienst  betretTemlen  Auskünfte. 

Auch  «ind  in  dem  Anskanftabttrean  nnd  in  den  Stationen 
der  k.  k.  öaterr.  Staatsbahnen,  sowie  in  der  Zeitung*- Verlairs- 
Kspeelltlon  von  Robert  Weis,  I.  Schulerstrasse  18,  die  Fahr- 
planplakatc  käuflich  zu  erhalten,  nnd  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  direeten  Zngarerbindungen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  i'ltr  den  Localverkehr  zum  Preise  von  je  H  kr. 

Pio  Fahrkarten- Ausgab«  nach  den  bedeuteudereu^iationen 
der  Cisterr.  Staatsbalinen.  sowie  nach  den  meisten  -Stationen  in 
Deutschland,  der  Scbweii,  Italien,  Kraakreicb,  Holland. 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  aul  dem  West-  nnd  auf 
dem  Kaiser  Frans  Jonef  Bahnhufe  und  ausserdem  noch  sutt: 
Im  Auskunft R-Burean  der  k.  k.  Saterr.  Staatabahnen,  I., 
.lohanneegaaae  Ü9,  im  Bureau  der  ,Schlafwa(ren-Ues«||. 
achaft",  Kärntnerring  15,  im  Bureau  der.  Allgemeinen  Oeater- 
relehiachea  Transport-GeeelUcliaft",  KrngeratraHan  17,  im 
coaeenfi.  Ersten  Wiener  Reise-Bureau  von  G.  Sehroekl'sWwe., 
Kolotrratring  9,  im  ReiaerBnreaa  von  Schenker  4  Comp., 
Schottenring  3,  und  im  Reiae-Borean  Cook  &  Sohn, 
Stefansplatz  2. 


Digitized  by  Google 


.  .  -an* 


Uli  Wasner-,  l'nnal-.  Ab- 
ort- und  i  Mi  ii  ■  r  i,  1 1  untreu 


Glasirte  Steinzeugröhren 

CosplM« «ustOhrung  von  Rohre  tnall 
llrviagen  derch  ceechelte  ArbMU* 
rrtrta  aaler  feckmannleeber  An  reicht. 

Mosaikplatten 

tek rennt,  elnfirblf  nnd  «MtUIrt 

rar  Corrldora.  Vfeutitiia.  BpeJaentlR 
P»7tohi,  Trotteln,  VmammlunrslocaJe. 
llrclien.  Fabriken.  hMMMM—  «tc. 

Hafen  I*  vorrllfllrhitrr  Qualität 
blllitat  dl« 

k.  k.  prlv.  Thonwaaren-Fabrlk 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  L  Operngasse  14. 

Master,  Zeichnungen  und  VorantchlJige  snüs  und  , 
Vom  Erfinder  Herrn  Prof.  Dr.  Moidinger  enaechlleaalicb  »utoneirle 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  II  Elfl,  DÖBLING  BEI  WIEN 

»it»,  1.  Michael  er  »lata  s. 

BUDAPEST    PRAG  LONDON  MAILAND 
Tbo«-thi>f       Pflaaterjr.  b.        k  SC  Oxford  8tr.  W.       loreo  Vitt.  Km.  :«< 
1  1 1 ' '  h i.  in  at/rii  Maa/on. 
Hit  «raten  Ftele*r.  prtrollrt  auf  allen  Auaa-.ellunter.. 
VoriOgllchate  Refallr-.  Füll-  and  Veallletlene  Oelen  mit  DoppUmaalei 
ftir  Wuhnraomr,  Schulen,  ßurraoi  Ate.  in  einfacher  and  eleganter  Auaetattonjc. 
Beliebie  lange  Brenndauer  bm  üokefeueninfc,  bia  24ettandi£e  Brenndauer  hei  Stein- 
kohlenfeuerung.  —  In  fteetarreich  Ungern  werden  von  55  Bahnaei  leiten  505  unterer 
Oelen  für  Bareanx,  \Varieee>.  and  Beunlrnvohnangen  verwendet. 
  Hiliuag  mehrerer  Zlninar  darek  mir  Elm»  (Man. 

Wajr^oii-Oefen. 

VI  ■*  i^r  :  Oajea  er.  Eiaanbehnec  und  rüi  LismttfcHkl  InTJaaaVJlil  lal 
ttk  IfililÄr-Aenui  and  dee  »mit.  Kaltener-Ritterordeni  feiiafert. 

:  1 1>  I  \  < « l ;  K  - Oefen. 


Wir  wainrn  vor  Vwh- 
abniuoftin  unter  Hinweis 
attf  ii-  *»■  -.r  hui  der 

Innerui**it*  der  Ofenthärnn 
eUigegiMwene  Schuir- 
mar  In* 


MEIDINGER-OFEN 


,.IIE*TIA'<-Oefen. 

Gerttwhlo««  Fällung.  Staubfreie  Kntfernnng  von  Aeche  und  Schlacke. 

..II  l<:  I,  I  OS  -Kamine 

rauohr entehrend,  mit  sichtbarem  i'euor 

PGT  Die  Schornateine  bleiben  rauchfrei  ~W 

Ria  Kamin  kenn  mir  unabiiaiafrippn  RrhrjiTjn^  mehrerer  Räume  dienen  Beilegte 
lang«  ßrrnndaaer  bei  Cukn-,  Stein-  od«r  RrannkohlenfeueruiiK.  (Jerinachloe* 
Fttltung.  Staubfreie  Entfernung  von  Aichs  and  Schlacke. 

Kuurh  verzehrende 

für  General-Luftheizungen  und  Ventilation*- Anlagen. 

i*ro*l*ect*f  m tut  I'rci*l it( >i#  ynttim  und  franco.  - 


rmm  Um.  Actten-GeselUchaft 

Fortaearlttaaiad.  ...  ,       *  _ 

: — ..    Wasserleitungen,  Gas- u. 
Heizungs-Anlagen. 


Feerlkaaiarke 

ßutvpt,  Wm". 


Preia- Medaille: 

Wie«  i«75. 
Verdi  aneuned, 

Fabnkamarke : 

„WlBfpt,  Wnf. 


Fabrik  i  Gaberndorf,  Beeraaee  9  a-  7.  |  Ceetral-Bereea  1 1..  jkkwerreeberfitraiee  6. 


Haan aad  trocken« Gatmeietr,  Omckreouiatoree,  Syetera  Snior,  tut  Privat-  nnd 

Eiei 

achatlealoee  Laternen  mit  combinirtem  rUr.htlammenbretmrr 


fltraaaeanaminan  ond  Haoaleitar-^ir., 


iptriminl  r-  and  PrtJtunas-ApparaU, 
I  Flacbnajnmanbrraner.  ^>Bfrm  Sokk, 
Maulni  -  Orahwaaran  ond  Gaikranaar  irdrr  Art,  Cathocli-,  Lotr-  ond 
Htliapparati,  Patant-Iafatfan  Mit  Oaahalzanc,  Ban  von  8tainkahlaa-  ond 
OalfMararkaa,  Kinrlchtsnaran  von  Waatana,  DampraebinVa  aH  mittetat  Ocl- 
CaaMl'uditanc,  .Sratom  Plntach,  compl  Flillitationan  liifm.  Lauckt  la|aa 
für  S«w«in»/klrur.e™,  Caalaituaaaa  Joder  tri  rar  «ftVntlicbe  and  Privat- 
g«t>kad«,  Baa  von  atkdu  Wawarwirkan,  Watt araniaaan  J*aUcii*r  Art  rar 
Q«raelnd«n,  Fabriken  .Badeaaataltan,  WoonhaoaeratcaAratritlicba  Armaturan 
und  ajMMrataMaxu,  laabeaondere :  Scklatar,  Hlhna.  AaHokrjarailuran,  Bada 
nnd  Taliatta  EinricMungan,  Claiata  nach  eieenera  Patern.  Iiilaiaaifliii 
Spiiiapparata  rar  Cloaeta  and  Piaaoira,  Lutttialzunf ■-,  Wasserhaizungi 
Darnpfhaixuaaa-,  Vanlllatiom-,  Traeknanatanlafan,  comblnirte  lleuanxfn, 
Dunpfwaacn-  und  Kochktlehen,  Patant-„Cipraia  '-Zinunar4laliitan  etc. 


KAHFELES  &  HIHSCH 


SPEDITION 

W1KN.  STAI'T.  /Kt.I.NK.M.ASSK  14.  |^^~ 


PATENTE 

MUSTER*  MARKENSCHUTZ 


iias  itHiRatcaaces 
PRIVILEGIEN- | 
BUREAU 

STERRtBIBERl 

4jrnthn  ajr/tr.  5 1 


„DER  CONDUCTEUR." 

Qffielellet  Coursbuah  der  Merr.-ungar.  Eisenbahnen 

u.caaaat  lOaul  im  Jaara.  —  AaadarangM.  walcka  iwiiebaa  daa  Kraeboiaaiiaa- 
ranakaaa  dar  H.fU  atatntaa.  eracaeiaea  als  Natbtrtj»  and  wardaa  aan  P.  T.  Uarrau 
Akoaaaalaa  c*Ua  aa4  fnaoo  aacbfaliarart.  —  Dar  Ulnatrlrte  FOkrar  aa  daa 
Bakaaa  lat  Im  Jakrtuir  1888  noch  waiaaUiak  karaiebart  warian  —  rrlnamara 
kaaa-Oakkkr  rar  du  gania  Jaka  6  t.  ».  W.  (all  baam  Partmaaadaaf  | 


■iMaarwa  m*ff  SO  kr.,  mit  frnmrm  PHenwadaap  SO  Her.  - 
iwja*.  aalt  laUaiOfkra  JTmhrpiam»»  fVaaa  M  kr 

PrlDumerauoiieii, 

vaaaka  aa  Jaaaai  aalaaklfaa  Tat»  kaaiaaao  kAaaaa,  jadaat  aar 

»aa«  verdea.  arUtto  par  Paat-Anwelann»;, 

kV  aa  >aaaaakaa-8eadaaa<a  daa  Baaaf  aaaaatllek  «artbi 


Kleine 


M«  T«rla«abMidlanK  B.  fk  WALDUKII 

IX,  Taaaratraaae  sa.  Kipadltieo ;  L,  Bobolaratraaaa  IS 


P  0  L  D  I  S  1  A  H  I 


fr* 

CG 

o 


PoldiMtte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabnk 

empfiehlt  ihren  in  Besag  auf  Härte  Zählckrlt  und 
nielchmabalirkelt  der  (Qualität  den  besten  Steierl- 
sebei  und  mg lineben  Marken  UbtTlvirenrn 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meiasel,  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Ferneren  für 
Sägen,   Feilen,    Sensen.  Federn, 
Gewehr-    und  MaBchinenbeatand- 
theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  L  Krugcrstraasc  Nr.  18, 
Prag,  Reitergasse  Nr.  9. 


o 


t-ri 

m 


P OL D I  STAHL 


GANZ  &  CS* 

les&erei  und  Mascbinenfabriks  -  Actieo  - 

Budapest  und  Leobersdorf  bei  Wmo. 

LMfarnfw  MB  HartirTi.erAderxL,   KrtUaBif^e,  D r  ehi ohel b  (n»eb 
Weilru'i   lafftJajiUB |   ud  a*i«r«a   CoaalxqcUeoMi.  oenpleti  Wueer- 
iftatleaaav-KlnrlohtiiaLgea  ud  Oe«rb«,a.-Kat*rt«.llem. 

WAGGONS 

Ate  aaaaal>  aad  aakaaalapanaa  Xlaaaäakaaa  ud  Pfardabakaaa  Grakaa.  aad 
Pardarkaaia,  Tarklaaa.  ■ackaalaeka  aad  Oleaaarai.Arbaltaa  aller  Art, 
■Ana,  TrmTeraea  aad  Saaaarkaltaa  rar  Baaiaecka.  Walteaatakla  Bit  Hart- 
faaaaataaa  fit  Back-  aad  Ptackatllafai.  CaBfleta  Miklaa.|UaHektaa(aa 
aaak  kaakkrtan  Ceaetnetioaea  Elaklriaeka  Balaaekteaga  -  Baaeklaaa 
Braaoctkkmaa  aller  iaadwirlbackafUicbaa  aad  Baaarkeite«  wkkreod  dar 
Ladwla'a  pateaUrta  Plaaraata,  oia  aar  kliaraa  Coaatraettoaaa  aakr 
■Btaperaiae  kjataa.  Keaaiataraa.  I'aieat  Vakraaer>rTa«-aer 


Google 


K. 


prlvil. 


Telephon  3304. 


lAeht  pause- Anstalt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JXJ3L,.  GAHLERT 
Wien,  T.  Relnprcchtsdorfcrstrasee  Nr.  19 

•mpaetiU  uin  nas^oeraphUchta  UchlpaUB' Verfahren  lachnarz«  Llniec  ufmlMa 
Gnade).  Astoriairt  laut  holi'n  h  h.  llairfelaMiDlalerial-Krlaam  vom  V.  Juni  1888, 
Z  21803.  Di»  «nfafliat*  nri.1  blllinble  MüihuJe  tut  Vervicir'a.ltiKur.g  tob  Hin««, 
■ad  Na«atl»C»a«-rLI«htr>a*»*-lPs«l«r  nur  Saltiaraiiferiiri.il«  von  Ptiaea. 


Schenker  &  0o. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filiale! : 

BUDAPEST,  Cvterioc  9.  -  LONDON  K.  0.,  64  Xoorgata  1 
MÜNCHEN.  SoanBaatrasat  1».  —  NÜ1 
botatruM  14  -  BUKAREST,  Strada  Lipacaat  5. 

Kiaoi 


Soeben  erschien  im  Selbstverlage  der  Königlichen  Eisenbahn- 
Direcüon  zu  Erfurt  und  kann  von  derselben  bezogen  werden: 


„Graphische  Darstellung  der  Beförderung 
einiger  Frachtartikel  in  den  Verkehrs- 
bezirken der  Statistik  der  Gilterbewegung 
auf  deutschen  Eisenbahnen  für  das  Jahr 1890. 
VI.  Jahrgang." 

Bearbeitet  im  Anarage  de«  Königlich  Preußischen  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten 
von  d«r 

K4hiigll<  h.  11  i:U,  ni.uh.i-IHr.  <  Ii. .11  111  KrHlrt. 

Die  Darstellung  behandelt  in  7  grösseren  KartenbUttero  die 
Itewegnug  der  wichtigen  Artikel:  Braunbohlen,  Steinkohlen,  Weizen, 
Roggen,  Mehl,  Roheisen  und  Faconeiaen. 

Preis  des  ganzen  Werkel  10  M.,  de-  einzelnen  Blattes  »  M. 


UMM.  Pränatal*  187*. 

Special-Fabrik 

von 

Friert  Weichmann's  Witwe 

Hirnallslrunr«-  und  Belenchtanss-GeirenstXnde  flir  Elsen* 
bahnen.  Insbesondere  Wechsellaternen  fllr  rechts-llnk»  ver- 
wendbar nach  eigenem  Patente. 
Bureau  und  Fabrik: 
WIEN,  II  5.  Dresdenerstrasse  Nr.  79. 


W.  Bmwmm 


Fabrik  von 

Cartonbillfls 

(Fiarkiria)  ittl  Edmonson'«ohem  Systeme  (Dispftttnib) 
Wien,  III.  MarokkanergasBO  14,  Budapest,  Akademiegasae  6. 
Pnnnirniflnn  •  Cartonbillets  ftlr  Einenbahnen  n.  Dampfschiffe  ; 
alÄEUjllJlüul .  Zettelbillets  in  Blocks  und  Rollen  dir  Tramways  nnd 
Omnibusse;  Lager  von  Composteuron  bester  and  nenester  Con- 

•truetion,  Deoouplxxangen,  feuerfesten  BUletk  Asten  etc. 


istF  Für  Eisenbahnen. 

PÄD,  Gorteo,  Tapezierer -Iii,  Säcke 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN.  I.  Bezirk.  Ilaria  Theresienst  rasse  Mr.  99 
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Lichtpaus -  Anstalt 

H  BIEHL,  (Itterfaeim1!  Nachfolger)  Wlei,  Wäinrlnfl,  Johanne. g  38 

ampfUhlt  fleh  iar  V«rv1«lAUtr«Bff  »*»  Pllflin  nach.  Ihrem  paUmlnen  HM raphlaeha» 
Llehtpatuvertahraa  («hwarwj  Uo-*e  auf  «stiMSi  ürundi.  Data  1*1  die  ZtlChnunfl 
■vf  Pautpipttr  Dothw«Bdlc>  41«  Ltolem  nlt  Int*  tu.»  ■ehwarinr  Taaoka  gaaogea. 
Lltfiruna  von  UianctlppapWr  mr  S«lBlttnt<r1lgung  v»a  Plln»  (■»•lee«  LUila» 
aar  bUsio  G-»nd,„  —  Prall  mistig,  Arb*lt  icHmU  und  lORtt  


1» 


A  T  E  N  T  E 

Theoflorovic*  &  Comp. 


I .  Mterafl»pljttz  \r.  H,  Wien,  1.  Jfl,*omtricntt-trikw*c  \r  H. 
Kit  IST?  tUMr  11,000  PatantbeawrHUTJi.  Ausfbhrllcba  Prtia  Couiant»  «T*Ul  n.  fraao 


öimmCTiiiiiiiiihiiiiiiiiiniMi.iiiiiiin 


'im   num  Inn  in  i  :mi 
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Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

HasHiiueii  und  Apparat«  für  Elxeiibalinbedarf : 


Einrichtungen  für  Centralweichenanligen  nach  Henning's  nnd 

eigenem  System. 
Complete  Wasserstatlons-Elnrlchtungen,  Reservoire,  Pnmpen  etc. 
Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  nnd  hydraulischem  lietrieb, 

Locomotiv-HebebOcke,  hydraulische  Waggon-Hubwerke. 
Waggon-  nnd  f^ciomotiv-Drehacheiben,  Sehlebebühm 

in  Wien:  Herr 


Hydraulische  Nietanlagen:  Transportable  und  feststehende  Niet- 

masebinen  für  Kessel-  und  Trägernietungen. 
Werkzengnaschlnen  Mir  Konarator- Werksutten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grosse  nnd  Constrnction. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  von  Dynamos. 

mit  comprimirter  Luft  nnd  hydraul.  Druck. 

für  Bahnarbeiten  bei  Nacht. 
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<Etat>li|Jcment  für  luMunMicii^tcdinirrfic  Hulagen. 

UHi-u,  IX.  tfcfirh,  g)«>*»ß«x|Te        6,  SWirn 

fnpf#l;lrn  ff.+<  jir  f^ejtftlnna.  anö  31a»fal]nma  pou : 
(tentralheijuiigen  aller  syjlemr,  Joe j! hei v-1 " j.rn  mit  (Drfm  fcenjJfirttt 
tcmftructiori,  If.iggon-  un5  £ajiittnbei3ungtn  aller  Syfteme,  Dentilations« 
21nlagen  mit  mtS  ohne  m(6anifd^rm  öetrieb,  Crorf-n-JInlagrn  für 
alle  li^Lirtrif5iptige.  UaifUnlagru  im*  fnnubator,  Dampf-,  Kod}-  nno 
H>af«tifii*fn,  Aas>  uni  IXtaffrrrver'cn,  iSjv  nnb  irafferlettuitgeii,  2In* 
lagen  jur  Dtrforgung  aanjer  SiaMe  mit  <Sas  uni  IPaffer,  Kcbrratuili- 
finnigen,  Orainirwttgcit,  fntnräffrrungrn,  IteinfectiomvJlnftalttn, 

lon-t»  jar  Kas'dtirana  aller  au#  Mi  CrVt-irir         4Mnn»brlttt*a>n*.r  »o"fama".nibfa 
erätftrR  atib  flrlnrrr«  aitoiltn. 

■JraJ-nfTUn«  »t  figrmtfitligc  <crr»m  foftrafrri  aadftartrMet. 


K.  k.  priv.  wecheeleeitl'te 

Brandscüadcn-Yersictiennigs -Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1825. 
Directions-Buroau:  Wien,  I.  Bückerstrasse  28. 

Gt»amtut-Versichemi)gsi)nmme  mit  Schimm  de«  Ver- 

waltungsjahres  1891  B.  «08.1HH.50O-. 

Reservefonde   ü.BHHJJBl.. 

Prämien-Einnahme  im  Verwaltungsjalire  l»»0  .  .  „  M71.74»*- 
Zahl  der  Veraicherangen  „  118.720"- 


ampen 


(ebraneb,  Tlthwux». 


aller  Arten 

tlr    kindlich«  und 

gffentilcha  Zweck«, 

Laadwlrthtchstt,  liilin  und  laduttHs. 

TVTT-TTLTT iTm  •  Narb  dam  How«r- Ht/ff- r»l«ol 
X>J  -fc-  <*J  riJTjl  -L  .  lootydaUonaVa-fabraal. 

PV   Inoxydirte  Pumpen. 
Röhren  in  allen  Dimensionen. 

MMfrtar, 

aasen  rbr:r 

Decimai-,  Centesimal-  nnfl  Laorgewicnts- 
Bröc.eo  -WaaEei 

laartwlrth«r-haftllal>a  vad  ulln  ««warWIch» 
Iwuk».  Filioiuwula,  Wu(ti  für  den  Hau 

lil-Caiihthilt  f.  fiata-  •.  ludiM-'ikntiSM, 


Wli'IM  IWK  Wn  ii.  I.  Wallfischsasse  14. 
•  *  VU3s  Oaulo»»  «r.ltt  and  rraoao. 


Freisconrants  oelnt  ZiiUiiliMl^  I 

für  Eisenbahnbeamte 

ober  TTniiormkleidsBr  und  Uniiormsorten  • 

versenden  gratis  und  franco 

Moritz  Tiller  «St  Co.,  k.  n.  k.  Hoflieferanten  ; 

Wien,  VII.  Stlftskaserae. 
MHWII»NNIIIII»INM»»HUtllNM 


•vi* 
<:« 


•-:"« 


I 

i 

i 


Maschinen-  and  Waggon-  ^. 
Fabriks  Actien  Gesellscliaft 

in  Simmering  bei  Wien 

Oecrnslet  1891.  (»Om  H  D  SCHMID.)  OecrOatH  IUI. 


Haupt-Erzeusniase: 

Dampfmaschinen  und  Dampfkessel 

aller  Systeme 

Fabriken-  und  Wasserstations-Einpichtungen 

Drehscheiben,  Schiebebühnen 

etc. 

Ei8enabgü3S8 

Eisenbahn-  und  Tram  wny  wagen 

aller  Gattungen 

Draisinen,  Schneepflug 

für  Eisenbahnen  und  Strassen 
Patronen  im«.  CSeNchoHNe. 


.  »  A  »  A  t  A  .  A  t  A  t  A  i,'.».",*.',*  A  •  A  -  A  r  A  .  A  •  A  ••  A  •  - 
V    '-i*'   V    V   V*  V*   V  1  VJ  V"    V"    V*   V   V".  V*.  "V'  ''t  .' 


%  Witkowitzer  Bergbau-  und  Eisenhütten  -  6ewericschaft  \ 


Dirtctlon  In  Wltkotltz.  litno,  Pa-  «ri  lehpipta-Sui«. 

Comsaarc>«Ura  Cmtiil  Duioni: 

Wien,  L  Bezirk,  Kragerstrasse  Nr.  16. 

EREETTOSIS&E   UftbrlMS  -  Eueafiiuwaua.  Tanuhaltoh  TUtcilsa 
ul  Baimut  —  auch  MkrufW  EMb  itahtoanr  Mtthod*  Ar  Vmmt-. 
Piapf-  aed  ftMlf.tirrn  —  8'ahlm»  —  rtwaMaj  8ak-  and  Päpsens 
Bau-  aal  TiHnnctrigrr  —  TnemU-  ssd  XtaMltilaoh* 


? 

8 


&-^h;iil«h»  —  EiMCbats-  nc*  ürjt«n»clueti»n  aua  Dotatra-rttahJ  —  trm 
ai»  Maitir,-  tsnd  Botwin-rr^tJ  —  Ki»»ili.iinira«wir.nuliir  -  wsjl« 
Rldnrpuva  -  WafawacBHD  —  Wmbmü  atd  Lraiusorta  -  Waaw- 
iu-jDM  ltnr1chli;r.r»s  -  DanarktSHl  —  Brtotfra  und  aaasUf*  Bssnsv 
«tracurarn  Bcl-.ir.iodratQct»  onl  dlnn*  ba^aahBMvaan  -  KafcUMa- 
baa.  tpn-.t.l  Banra-artimwibiiite  Ar  Fönlaraa«  aed  WataarbalUSf  — 
Pum^Lüu»  asd  Aairtliru«  diraraar  nuKhlsallar  r 
tnartats  SUfal  und  kssttclia  (ttslaa 


Ki^culbum.  Heraotarabe  onil  Varlae  il«a  Clati 
oalerr.  Riai-nbaliii'Uctaintätj. 


Vrank  tob  R.  Hpi«»  *  C*. 
Wien.  V.  Beiirk.  »wanaaesca«»*  >r  !■ 
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Oesterreichisohe 


Eisenbahn  Zeitung. 


Redaetion  und  Administration: 

Nr.  3.V.. 


«rerdün  nach  dum  von 
lU-CamUA  f«*te«Mlxtcn 
Tirife  tionoriort. 


werden  I 

Bestellt. 


ORGAN 


Club  österreicaischer  Eisenbahn -Beamten.  au 

Gsnzjsbruj  Fr.  HL:  H»lbjsl.rig  Fr.  10. 


Abonnement  iiä,  Postversendung 
in  Oesterreich- Ungaru : 

r.anijiüiri«  fl.  5.  Hulbjährts  «.  2.5a 
Ftlr  "Im  Deutsche  Reich: 


Erscheint,  jeden  Sonntag. 


Eir.i*ln.  Xammcm  15  kr. 
i )ff»-nr  Uadunationtti  portofrei. 


N~  7. 


Wien,  den  14.  Februar  1892. 


XV.  Jahrgans?. 


Inseraten- Aniiahme  bei  K.  Sples  &  Co.,  Wieu,  V.,  Straussengasae  16 
K.  k.  orten-.  Staatsbahnen. 

Oeneral-QAtarUrlf. 

Am  t.  Febrair  ikhs  emliieu  zur  Janner-Ausgabe  .les  Genen»! 
Giltertarife.t  der  k.  k.  österr. 


I. 


Ausgab«  de*  Nachträge«  I  zum  Kilometerzeiger. 

Hit  Gütigkeit  vom  I.  März  18fta  gelangt  Nachtrag  I  zum 
Kilotneterzeiger  zur  Gebflhrenbcreebnung  für  den  Transport  von  Civil- 
Personen  und  Reisegepäck,  s«iwie  Mr  Militär-Transporte  vom  1.  Jänner 
1892  «ur  Aufgabe  uilil  zwar  getrennt  nach  dm  Heften  für  das 
uad  östliche  Netz  der  k.  k.  ffsterr.  Staatsbahnen  und  der 
betriebeneu  Privatbahnen. 
Dieser  Nachtrag  enthalt  Ergänzungen  und  Berichtigungen 
des  Hauptkilotneterzeigers.  sowie  die  Aufhebung  der  Bestimmungen 
über  die  Gebühren-Ermittlung  im  Verkehre  von  nnd  nach  Personen- 
Haltestellen. 

Exemplare  dielen  Nachtrages  sind  durch  die  Stationen  oder 
bei  den  k.  k.  Eisenbahn  -Bctriebs-Directionen  zu 
W  i  e  n.  am  6.  Februar  l«h2. 

Die  k.  k.  tieneralbirertion  der  österr. 


Einführung-  des  Nachtragen  III.  Haft  6. 

Mit  I.  Marx  I.  .1.  tritt  zum  Helte  5  dos  DenHcli-Siederländi- 
scheii  Yerbaudtarilei  vom  1».  Dcceniber  der  Nachtrag  III  üi 

Kratt,  welcher  in  der  Station  Reicheiiberg  und  bei  der  unterzeichneten 
Direktion  zur  Knecht  erliegt.        Exemplare  sind  käuflich  bei  der 
-Direction  Elberfeld  zum  Preise  v»n  1"  Pf.  erhältlich. 


konigt. 


Wien, 


4.  Februar  1*92 


Die  Directlos  der  k.  k.  priv.  SM -NorddeBtsehen  Verbi»duns*l»ibn. 


Die  k.  k.  Hof-  und  Stuatedrnckerei  beehrt  sieb  mitzutheilen, 
dasa  sie  Uber  vielseitig  eingelaufene  Wünsche  aus  den  Handels,  und 
lndustrlelleukreisen  bereit  ist.  auch  einzelne  Hefte  des  in  ihrem 
Verlage  erscheinenden  General-Gttter-Tarifes  der  k.  k.  Jisterr.  Staals- 
babneu.  gegen  Einsendung  der  uacb bezeichneten  Beträge 
portofrei  abzogeben. 

I.  Band: 
Oesterreich- V  ngar  n . 

1.  Heft.  Betrieba-Reglenient.Tarif-Theill  der  allgemeinen 
Trnusportbestimmungeu  und  Localtarife  nebst 
Kilometerzeiger  der  k.  k.  ttsterr.  Swatsbahnen  und 
der  vom  Staat«  betriebenen  Privatbahnen  .    .    4  II.  —  kr. 

3.  ,  ReglemeoUnudTaritenirdiedirecteninländiscben 
Anschlags-  und  Verbandverkehre  (Oestcrrrich- 
Ungarn)  nebst  gemeinsamen  Theil  5  „  „ 

II.  Band: 

Deutsche*  Reich,  Luxemburg  und  die  Niederlande. 

Reglements  uud  Tarife  für  die  direeten  Verbandverkehre : 
1.  Heft  mit  dem  Deutschen  Reiche  und  Luxemburg .    .    4  fl.  kr. 
•J.    .     mit  den  Elbe-.  Rhein-  und  Main  Uni'chlagpläueu  —  .  50  . 
3.     „     mit  den  Niederlanden  -  .  ■£>  „ 

III.  Band: 

Belgien,  Prankreich,    Italien,  Schweiz.   Itulksnstaateu  (Bai- 
garien,  Serbien  and  die  Türkei),  Rumänien  and  Ra*»land. 

Reglement*  und  Tarife  für  die  direeten  Verbandverkehre: 

1.  Heft  mit  Belgien  —  tl.  5<»  kr. 

2.  ,    mit  Frankreich  1  „  -  , 

3.  .    mit  Italien  1  .  —  , 

4.  „     mit  der  Schweiz  ä  „  ■  , 

&.    „    mit  d.Balkanataaten:  Serbien.  Bulgarien u.d  Türkei  —  ,  5o  , 

6.  „    mit  Rumänien  I  ,, 

7.  .,     mit  Russland    .  1  ,,  —  .. 

Wien,  am  31.  Janner  1W<2. 

Die  Direetien  der  k.  k.  Hef  nnd  Slaatsdrickerei. 


Die 


fler  1 1  Mut.  Staat 

in  Taschenformat  für  sämmtliche  Linien  mit  einer  Uebersichts- 
karte  zum  Preise  von  II  kr.,  sowie  für  den  Loealverkehr 
zwischen  Wlen-St.  Pölten  und  Wlen-Tnlln-Krems  um«  Preise 


van  9t  kr.  per  S 
Stationen  der  k.  k.  österr.  StaaUbahnen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Tranken,  im  Atisknnfts-ßareau  der  k.  k. 
General-Directlon  der  «»terr.  Hiaatsbahnen.  Wien,  Stadt, 
.lohannesgaase  Nr.  29,  nnd  im  Verlar  von  Robert  Weis  in 
Wien,  I.,  Sehulsretrasse  Nr.  18,  käuflich  zu  haben. 

Das  genannte  ßurrnn  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Kisenbahndienst  betreuenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Auskunftsbureuu  und  in  den  Stationen 
der  k-  k.  österr.  Staatsbahnen,  sowie  in  der  Zettaaga-Verlaes- 
F.xpedltion  von  Robert  Weis,  I.  Sobulerstrasae  18,  die  Fahr- 
planplakate  käuüich  zn  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  direeten  Zng*verbindungen  zum  Preise 
v»n  je  10  kr.,  jene  für  deu  Loealverkehr  zum  Preise  von  je  tt  kr. 

Die  Fahrkarten- Attsaabe  nach  deu  beilenteudereA  Stationen 
der  osterr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweis,  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  aal  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiser  Franc  Josef- Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Auaknnfts-Bnreau  der  k.  k.  österr.  Staatababnen,  I., 
Johannesens««  29,  im  Bureau  der  .Schlafw 
schaff,  Karntaerring  15,  im  Burean  der,  Allgei 
reicblselien  Transport-Gesellschaft",  Krnjterstrassn  17,  im 
conees».  Ersten  Wiener Reise-Bnrean  von  G.  Sohroekl'sWwe., 
Kolowratring  9,  im  R*is«-Bnreau  von  Schenker  it  Comp. 
Scbottenring  3,  und  im  Reise-Boreau  Cook  & 
ätefanaplats  2. 
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lur  Waiaer-.  l'anal-,  Ah- 
urt-  undlMiustleitungcn. 


Glasirte  Steinzeugröhren 

Co»|' Ausifl  hrunf  von  Rohrcanall 
flirungin   duck   fMctiuita  Armut*- 

Mosaikplatten 

Itkruit,  «iBftibll  ■■«  daeeialrt 

Mi  Cemacn.  Veatibul».  Bpeiinaie. 
Pnrront  Trottotra.  YirrsanmlBjafaioaalt. 

K:ü  :  ■  ..  '•  ,!.:.!"_   t>  jü  HMHH  I  !  . 
ii.-irr,  ia  anraafllcbeler  <J<aahttt 
btlNaai  41* 

k.  k.  priv.  Thoiwairen-Fabrlk 

LEDERER  <fc  NESSENYI 

WIEN,  I.  Opemga^se  14. 

M'ntrr.  Zeicliunngeii  und  Voransrlil.v.e  gratis  und  ItrMMO. 
Vom  Erfinder  Hann  Piof.  Dr.  Metdinger  auaachureaUch  autariatrle 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
H.  HEIM.  DÖBLING  bei  WIEN 


MAILAND 

forua  Vitt.  Km.  > 


„91 1 ;  I  I  >  I  \  i *  K  IC  -  Oet'en. 

NiTToiNG ER-OFEN  I 


Wjr  warum  Tor  N'«rh 
abmuncm  nnt«r  Hinweis. 
auf  rj«tM»nttnlMWde,  auf  der 
IncNUMiit*  J«j  Ofenüiureu 
«IneufiOMonc  Schutz 
nur  kr 


fejj,  HEIM  ^ 


.Ii  i  sn  \  -o.  i<  ... 

Uerkneruiuee  Kttlluue.  SUubftatu  Kotl-nimm  »un  Aerh«  und  Schlucke, 

»*H ELIO H"  •Kamin«* 

luuehvencchrcnd,  mit  aichtbaxem  Feuer, 

Die  Schornstaine  bleiben  rauchfrei. 

Kib  Kamin  liana  zur  «naMiejij&eo  Üehciiunz  mehrerer  Räume  dieneu  U-Uebig 
läse«  Hr-m  lauer  li-i  (\ike-,  Sirm-  u4V>  BnamkuBlrateaunaas   i  ;»»«a«»*laa» 

kuiiuii^.  .siHabt>ei«  fc'iiiriaaaii  von  Aach«  un<i  scni»eke 
II;mh  In    i  /  (  Ii  r<  mir  A  liORIFKRKS" 

tili'  C'ai>ira]-T.>i:tlhoixunj4en  und  Vcntilittions-AnlAgeu 


.  l  r-luale-jA.II* 
•I»  1171. 
F..ii»Juif.>ji-  . 


t'.    ■  kleduille  l 
Wien  m I  i 

YerdleBatmed. 


Pnbrikamarke : 
.Winfrru  ttia"1, 


Fibnkmuti 


Acileu-Get>ellscliiitt 

Itr 

Wasserleitungen.  Gas-u 
Heizungs-Anlagen. 

Fabrik  i  6ar4»«/*erf,  Badfaiee  S  a.  7.  I  Central- Burata  ■  In  SchwarianbertitrazM  6. 
Naaeeund  trockene  Gaiaaetiar,  OraeBregulalaran.Syiteinäuix.fur  Privat-  aad 
S'raasenflannuxn  und  Haualnituncen,  CiaanmanKr-  and  Prüfung*  Apparate, 
Bcknuenloee  Laiernea  aalt  cooobüiirtem  KLach'UmmaibreLiii>-r.  SjrfBtaiB  Suck. 
Maatiag  •  Mmm  aad  Caakraaaar  jeder  Art,  Gaakech-,  Lotn-  aad 
Heizapparate,  Patant-Badeaien  mit  u  iiaheizuug .  LUn  tob  Stainkehlga-  «ad 
OaJgaawerkaa,  KinnchtnjiRaai  von  WaflfPflt,  l)uir.|  feebinWi  elc,  mittriat  Oel- 
caaEeleaciituBg.  System  Plauen,  cotnpl.  FlWIitationen  lm-zu,  Lsucni-Bo|ar> 
rar  Seea/ej;ttiarkiruucr»n,  Gaillituagsa  jeder  Art  für  offmtluike  and  Privat- 
gebkude,  Sau  von  »ladt  WllliraiiMn,  waisaranLsgen  JesrMcher  Art  Ar 
Gemeinden,  Fabriken  .Bad«a£»la>lte-ii,  WobnluuM-ralc  ,  aarr.mtlichr  Armaturaa 
und  Apparats  lue/u.  Ln»ti«aond»re  :  Scklebar,  Hilms,  Aatekraaralturen,  Bada 
and  Tallalla- ti<irici>iunian,  Claiats  nack  ■'ic«iiem  PmMai  Inipmuitaaa- 
SpJiapparala  Dar  Cluaeu  and  Piatuha,  Lutttiiliunn-,  Wasiarkttiuaal-, 
Oampflialiuasa  ,  Vanlilatmai-,  Trteknunaitalaiin,  oomliiBirte  lleizutureB, 
runi|  iwa*cV  um!  Kuuhkiuhen,  Patanl  ..Ei»f aif  -Zimnvar-Halloltn  etc. 


H  Ii  »,  I.  nirhai'lrrplxi  £ 

BUDAPEST     PRAG  LONDON 

.   B  •!        IflaatcTK.         10  1 1<7  (MM  SU.  w. 

Mit  sratan  Preisen  prkmtirt  au?  a'llen  Aaaataliuocan. 
VorxUflickita  Safulir  ,  FBII-  ene  Vantllatioap-Oalan  mtl  Dappakmaatai 

für  Wohnraum«.  fVrmb-n.  Hureaux  er,-,  in  ejcfacJier  und  elrsanter  Auaatattonfc- 
Baltebic  Lange  Ijrrnudauer  bei  »'iik.-folleninp.  hu  l^aatundice  Breundaunr  bei  Stain* 
konlenfäuaruns  —  In  0«alaiT*lcli  L'n«ani »«Sxlni  von  3i  Bahnan»tall«n  pst  unaarar 
Oafaa  für  rraieaox.  Wailcaaje  und  Ileamteuirohnuugv«!  verareudet. 
Halzung  mahrsrar  Ziranapr  «ur«k  nur  Eintn  Ofen. 

W  Bgg*  ii  -Oefen . 

9*4  W«««on-0«f«B  aa  Eiurahahoen  und  für  aimmUlcba  SaniUtariLi«  de» 
tut  Miliiar-AoTan  und  das  icut.  Kalleaer  KitKrcrdeiui  («tiefen. 


\  oiviiülichc  keimfähig  S;iin<Mi 

•in  faintteu  C«mU$t-  und  Blumtnoiltungcn ;  ««ACiiin  »ttdtfriit  Kltnsaatvn,  Qrfta-  | 
•ui»cbuiiH'ttii  für  BÖtceunatn  uu>i  E.Mnbahndlmrn«.  all«"  arieu  6 rat-,  Otkoatnila- 
und  Waldsaman  Unfttn  tu  (>*>'iar  ivaaltiAt  »u  bi lllc«*«*n  iToiaN«  di*< 

Samenhandlung  IGNAZ  MAYER  in  Wien 

I.  Au^ustiuerstrasBC  8. 


DA]  (FHCaoiciacit 
PRIVILEGIEN 

BUREAU 


MUSTER«  MARKENSCHUTZ 


ISTERR&BJBER 

|K * rnthnrrst r  5  I 

CHRISTOPH   SC  IIIIATITl 

Lack-  DD.  Firuiss-Faltrtkbn  in 

Offenbach  a.  Main  iK-Jiniiühlrj  und  Wien  (Sininierin-r). 

  Krrlrktct  IH37   

Filiale  In  Berlin.  S.  W.  irraiiifiutr»»-!-  81  n± 

Speciuli'ai    EiitaBahn-Wagenlacke.  Kut«  h- nlm  k«,  Pränurationalark»,  Tfrebin« 
Filhnc  up,  Hpui-bt,  Ikiit  etc.  in  anerkannt  vorauuiUt-bea  vfunluaiea. 


FOIiBISTAI  L 


< 

I— i 

o 


Poldiliütte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabnk 

«tu|irieblt  ihren  in  Rezui;  auf  llirtr.  /ühlnkrlt  und 
l.lplchm&alek.lt  der  Qualität  den  brüten  stelerl- 
-i-ln-n  und  rnBlisrht'n  Marken  Ulierleicenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel,  Bohrer,  Fräser.  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Ferneren  iHr 
Sägen,   Feilen,   Sensen,  Federn, 
Oewehr-    und  Masohinenbestand- 
theile  etc. 
B  u  r  e  a  u  x: 
Wien,  I.  Kriigerstrasse  Xr.  18, 
PnCi  Heil  erfasse  Sv.  9. 
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ö 

— I 
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> 


P©L3>  ISTAHL 


OMP. 


OS 

CO 


CO 

cd 

tri 


09 


JULIUS  JUHOS&C 


WIEN,  II.  Nortibahnsirasse  12,  rjl 

U*f«rn  prompt  und  %  »  «Jen  btUictx««  PrslMBl 

Gewalzte  Bauträger, 

a>t»u«  Lniaadiactit«  Fabrikat  uaek  deu  Typ«n  dM  lü< 


L 


Kenletete  Träger.  Banachlenon 
guiaelaerne  Säulen  und  Schläuche, 
SUbelaen.  Fa.oneisen, 
TJnlvcraal  -  Flachciacn, 
Schwöre  Bleche   und  Felnblnoho, 
■obmladelierne  Rohren.  Ouas-  und 
BlechemavU-Oeschlrr. 


30 

o 

S. 

(9 


.\.f«M.<j,-  irifpf  Jtitttmur/tttt  t\<it<tJ»'/>  ./(«<(«». 


KAKHELtS  &  HIRSCH 


SPEDITION 


WIKS.  .STAUT.  ZIXlNK.MiASSK  Ii 


Digitized  by  Google 


Für  Eisenbahnen. 


PntzÄ,  Gurten,  Tapezierer -Lien,  Säclte 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIBN,  I.  Be*irk,  ll.ru  Theresieust  raase  rfr.  SS. 

•  W 


A.  Urb aa  &  So  Sine  | 

k.  k.  prlv. 

Nieten-,  Sclranlien-  ini  S  ctiratili  enrnnttern-Fabritea 

Nermsdorf  bei  Wien  and  Gradenterg  In  Steiermark 

Centraibureau:         Cassa  n.  Niederlage: 
FUrtdsdorf  »el  Wien.     Wien,  T.Hundstuu rm erste. 95. 

LaaoneabolzM,  Nigil  unJ  Schlaneaverbladaagiatlttel  Jeder 
Art,  Schrauben,  Preaa-  und  Schaaletetttella  etc.  für  Waggons, 
Nletea,  Muttern,  VnrKJckspHnte  and  Holisobraaben  etc., 


Stahl  und 


■  «Vi».  kO«l,l  l'rlrllr-»!«. 


Lichtpaus  - Anstalt 

H.  RIEHL.  (Itterkeim'a  Nadifolger)  Wlta,  Wiiirlng,  labaaaaaf.  35 

loh  •«  T«rrUtalUc<iiif  »on  PllMI  aukll 
•rtehran  («bwun  Ltaln  auf  «••Iwm 


»•IOir.pM.nb.ti 

OraiSi.  Daaa  lal  41«  Zslcnnuaa 


| Slrtf UNS-,  DriMgew" GeSrelU-ribrlk1' and "ßleci-Perforlr-Anstall 

«IM.  XarJahUt  WiniaUUiasM  Sr.  U  o.  IS  aao  rntt-BrBV* 
I  empfehlen  sich  rur  Liefeniu?  ron  allen  Arten  Elsen-  nnd  Melius 
I  draht-Ueweben  uud  -(.'cflrchten  für  da*  F.sssiibahnweaen,  als: 
I Aschenkasten.  Kauchk;ii>U'iiirltter  und  Vt-rdichtung-sK/ewebe; 
I  ausserdem  Fenster- uurl  Oberlirbten-SebutatfriUern,  patentiert 
|t;epres»ten  Wurfirlttern  lür  Henr-,  Köhlen-  und  Hüttenwerke, 
nberhaupt  für  alle  Mou'auiwecke  als  besonder»  Yurüicilkaft 
|  empfehlenswert,  sowie  rundgrlochten  nnd  geschlitzten  Elsen-, 
I  Kupfer-,  Zluk-,  Messing-  uud  Miihlblechcn  zu  Sieb-  undiwrücr- 
I  Vorriclitimgeu  .  Drahtseilen ,  l'alcnt-Stalil  Miicliel/aundrähten 
i  in  diese»  Fael.  einschliiri^n  Artikeln  in  Toratigltchster 
Qualität  /m  den  billig* 


ATENTE 


Pbaatigaa 
Theodorovie  A  Comp. 

tot  i*n  tut  h.wo  i 


Telephon  3304.  jflt 

»•••       <■■■   jfQß  pnvil 

IJchtpause-Anstalt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JTJTIL-  GAHLERT 

Wien,  V.   Keinpreohtsdorferstrasse   Mr.  19 
iflehlt  Mtu  necruicraiihwcbes  Lieht  raus  Verfahren  (achwwu  Liniea  i 
^  miß.  A»*™«?  laut  hob« ik. ,k.  Randau  »Btalmal  Erl»«*.  vorn  f 

hSR  uat  I*  ' 


Schanker  &  Co. 


WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST,  Carlaria^».  -  LONDOH  Z.  C,  64  Moor*lj^! 

axentu  dar  frauxö«nc)ini  Uatliatu  und  der  lireat  Kuteru-Kiaenl 
Agentur  tu  die  kgl.  bayeriauUen  Staauualiueii. 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG-CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E 


und  Apparat«?  für  Itf «eiihaliiabwlart': 


Einrichtungen  für  Ceniralweichenanlagen  nael.  Henning  s  und 
eigenem  System. 

Oumple.te  Wasserstatlons-Elnrlchtuiigen,  Reservoire,  Pnmpeu  et.-. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  und  hydraulischem  Beirieb. 
Loconiotiv-Hebebttcke,  hydraulische  Wit  ;gun-Hubwcrke. 

WatjKon-  und  Womotiv-Orehacb-iben.  Schiebebühnen  für  Hand- 
betrieb, sowie  für  mochunisrhen  und  elektrischen  Antrieb. 


Niet- 


Hydraulische  Nletanlspen   Transportable  nnd 
inasdmteu  ftlr  Kessel-  »od  TnufernietuuReji. 
Werkzeugmaschine»  für  Bep*ratur-Werkstätten. 
OampfTteaael,  Dampfmaschinen  jeder  liröVe  und  < .'»natraction. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  jtnm  Betriebe  von  Dynamo«. 
Gestelnbohrmaschlaen  mit  coropriwirter  I.ut'tuud  hvdranl  Druck. 
Elektrische  Beleuchtengs  Wagen  für  Balioarbeiten  bei  Nacht. 

Vertreter  In    ffVen:  //rr,  Hugo  Falter,  /^em'ewr,  IXJS.  Srli'rorzupmiitittritMc 


Digitized  by  Google 


«fctaüUUi'incnt  für  gcruuMlEitBttdjnirilic  Hulagen. 

SrbdrMirti  renriiflontrf. 


uiicu,  ix.  fcfirfc,  VNtgafTc  %\v.  5,  Uüni 

riiifff Mtn  Ii  i'  jur  pio|ti Unna  anb  Unafdfirung  m  . 

tfiiralbe-.iaiivin  aUrr  Syfteme,  tocalbeijungfn  mit  ©»ff«  btmibrtrr 
4onjVnirtton,  Waggon-  uno  tajiiffnbtijunacti  all«  Svflrmr,  Prnhlatiott*- 
Mutagen  mit  tmb  chn .*  mfdNmifd>itm  15c:neb,  (Xrocfcn-Jliibgeii  fit 
aOt  3n^uPr''ia"'9if  •  8abr2lnlagen  nnb  iiiritsMbrr.  Dampf-,  Hodj-  nni 
IPafdjfädjfii,  »Sa*-  unb  IDaRtnuctfen,  «Sa»-  unb  Ifafferltihingm,  Hn- 
[ajfn  jur  DrrforgMng  sanjtr  Stlbte  mit  <5as  unb  IDatjfer,  Kofcreanali- 
finnigen,  Prainiruiuien  lEnttuaffcningeit,  Utsinftctions-Zlnftalttn, 

lannr  jbi  aaarühnmg  «Orr  auf  brm  <^rWrlf  nrf  d5riu«bhal«lrd}B(f  uarfuaamrabni 

arefertf*)  unb  flctnrrrn  Jlrbritm. 

tjralrctffl\un  uub  tf#ifl:if.t.lnne  njcrbra  tuftrnftfi  aalararartcrl. 


Schmierfette 


K.  k.  priv.  wech8el8eiti*e 

Brandschaden  -Tersicberaogs -Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jalire  1825. 

Direcüona-Bureau:  Wien,  I.  BaokeintrasBO  26. 

Ge»»miiit-Ve.r»icheniinrsstuunie  mit  Schinna  de«  Ver- 

walUingBjaJin»  1891   »•  «Mi-\lH;l..!>00' 

Beserrefomlc   •  >«*88a98I.> 

Prfimivn-Einnahuie  im  Verw«ltuiiif»j»)ire  1890  .    .  „  871.74»-- 

Zahl  der  Vetaicheruntren   »  113.7»/- 


„DER  CONDUCTEUR." 

Offlclelle»  Coursbuch  der  österr.-ungar.  Eisenbahnen 

aracaaiat  loul  in  Jahn.  —  Aendeninfn.  aaldia  «wtafbaa  du  Erxrh.ltnnifi. 
Tannbaa  dar  Ball*  alntrataa,  aracboinen  als  Nacblria-a  und  wardan  dan  1'.  T.  Haina. 
Aaaaaaaaaa  grab»  aad  fraaa«  aaaagaliafart.  —  Dar  Uluatrlrta  Ffllirwr  an  daa 
Ba&aaa  Ut  tH  J aa  ra;  aa %  1888  a«ffa  aa.aatllcÄ  bureicbort  wordaa  —  I'rinninara- 
Uaaa-üaboar  fix  daa  | anaa  Jabr  6  n   6   W.  (mit  fraaco  raalTinaadaaf,). 

Slaweln»  Jfa/1»  .'•<>  fcr.,  aiil  frnneo  I^afaa-raaavifaiMi;  <M)  fcr.  -  hTlaaava 
jlatavaat»  mit  <a>Miarf<arMra>  J'MArpla'nm  iVau  30  Irr. 

Pränumerationen, 

njtoka  aa  jadaaa  baliabtiaa  Ta«a  b>|iu»D  kaanao.  Jadaob  aar  gaanjaajta  aac* 
■  aaani  vardao.  arbltta  par  P»at- Anwalanng. 

8dT  da  ■aakaak»a-&*»d«i>«ao  daa  Itaaaf  »aaaaUick  Terlbaaara.  ~%M 

Die  Verlaeabandlniur  Li.  WlLDIIKIl 
In  Wien,  II..  Tabaratraaaa  89.  8i|-adltioo :  I.,  »cbnlaratraaaa  18 


il alllOBOtt«  tttim««  BBCMHOOOtHOUIP1? 

Preisconrants  nebst  Za hlnnush 

für  Eisenbahnbeamte 

ftber  XJnif Orrnkleid«r  und  Uziformaortec  5 

versenden  grnlis  und  tranco 

J  Moriti  TlUer  &  Co.,  Ut  Hoflieferanten  ; 

Wie«,  VII.  StlftskaitTDe. 
&MIIMI«*IHMtH«ttNNie<N8»N80t«i>i 


K.  u.  k.  priv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 


C.  Schember  &  Söhne 

K  u.  k.  Hof-Lieferanten 

Centrale:  Filiale: 
Wien,  I.  Bei.,  KimtBerriDg  Nr.  I     Budapest.  Andrissysirasse  Nr.  1. 

Bnaoir~i:   lJo«»«ellT-,  Wlfgoa  ,   Hl  r««.i  »  ru  h  r  wr  rk  »  aad 
HaurmBlan-lirttckrawaac««,  Uald-,  «Uber-  ued  aJta  <;a«o.n»aa 
airaalea  Waasrn  ata. 


xrbroib-r'«  Pateat- Waa«en-B»Bckea waace  o  a  a  e  Galai.a- 
naurbraabun«,    aa»   Haaarwara    robaad    o«ar    In    gaaaai^man  Ka.iat 
maaürt,    mit  Nralrn     >■«  BrcUtrlr  Klarl«hlan(   fttr  die 
(•■»  Traakraft. 

In  Ana*ndua|  tut  liaiaitlleliaa  tail'r  Ungar  Elttntuinin  


et: 

r 

I 


inniiini:HimiffliiimimnHiiBiuninmaii»aBaaaatBm 

€If&0^dOOaO«OCIrOOO^O<Irt 

Witkawitzer  Bergbau-  und  Eisenhütten  -  Gewerkschaft  8 

Dlreetion  in  f  ItloilU,  librtB,  N-  oi  Itkiijkt  Tliim  0 

CsmmareiaUaa  Cantial-Ba>a>a: 

Wien,  I.  Bezirk,  Krngorstrasse  Nr.  16. 

ZRIEVQSISS8:  BttlulafB  —  lumtuimu*.  T»rn«tDlJcl>  MtaiTiliiai 
Baufuu  —  au<tl  Bolmtmui  UAch  UthntfT  lettiod«  flu  Wuu 
turnpf-  sei  Oulal-.ancui  —  Btahiru«  —  fanlitM  SUb-  and  FafaMli 
—  B*a-  tuid  Vtdtaiitrifar  —  r<nrtuli-  osd  laaribtacb»  —  Stabatahl 
5uLlhlKhe  —  KlatatatD-  un'  Orub«iichbn:*n  au  BmemanUU  —  Tr 
aiu  Martlb-  und  BeaHOMn'^Jü  —  EStent*hn«a(tcmridar  —  laaillial 
lidapav*  —  *iHfOB*£li»*L  —  Wetta»!  ud  Iraaimmn  —  Wr 
i'«utna  Klantlitub«»o  -  Duaprkww;  —  Bru<taB  und  wniQ 
ItmttaaMB  —  SenmlBteatucl«  und  dl?araa  [«urwbjaladwtara  — 
hau.  tpKMU  B*rr**riaDa*ctiiian  du  rtTfotiu  aad  Waiamhaltaai  — 
aad  , 


A-.ifuliT»ni  dlnrut  nute  bin  allar  BbulehtOBtaa  — 
ftueiJMU  Xlafal  aad  baataha  Sutaa 

0«^*f^3©»3iui€*Qa^ö€?"^ 


Kieentbum,  IIeiauaKal<o  und  Vrrlat;  du  <'lul 
uateri.  hjaKUbabxi-Hcäinitaa. 


Druck  voo  U.  Spiaa  4  Co., 
Wi»o,  V  Bolirt,  Wr*aaaaigaa»e  Nr.  1«. 


Digitized 


gle 


Oesterreichische 


Eisenbahn  Zeitung. 


Redaction  und  Administration: 

Telephon  Nr.  3». 


ORGAN 

dee 

Club  österreichischer  EisenbaM- Beamten. 


Abonnement  iatl.  Poitvertendung 

in  Oesterreich-Ungarn: 
0»t.*j*brit  t.  5.  Halbjthrlc  1. 2.50. 
Für  das  Deutsche  Reich: 

ü&iuJUricMk.l2.  HHUjthrt*  Mk.  8. 
Im  übrigen  ^Ausland«: 


i  werden  nicht  i 
giwtellt. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


i  lammen  15  kr. 
Offene  Keclun*lioBaa  portofrei. 


N-  8. 


Wien,  den  21.  Februar  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  K.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Die  Kalter  Fcrdlnauds-Nurdbalm  beabsichtigt  ihren  Bedarf  an 
Petroleum,  Gasöl,  Mineral-Schmieröl  und  Jutefäden  für  die  Dauer 
eines  Jahres  im  öffentlichen  Offertwege  sicherzustellen. 

Die  näheren  Bedingnisse  der  bezüglichen  Offerumwcbreibnng 
Zeitung"  vom  17.,  21.  and  24.  Fehraar  d.  J. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

General  Gütertarif. 

Soeben  erschien  zur  Jauneransgabe  des  General-Gütertarife* 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  der  Nachtrag  II  mit  Gilligkeit  ab 
I.  Februar  1.  J. 

Wien,  am  ♦.  Februar  1899. 
de*  Bei  oh  ran  kl 

Die  im  Monate  September  1891  rttcksiehtlieh  der,  der  k.  k. 
"  •  Direction  der  öiterr.  Staatshahnen  unterstehenden  Bahn- 
strecken verlantbarte  Beschränkung  der  tarifmäßigen  Fristen  für  die 
Beladung  n.  Entladung  aller  Wagengattungen  wurde  mit  I.  Februar  1892 
wieder  aufgehoben. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen  —  K.  k.  Böhm.  Nord- 
bahn-Gesellschaft —  Priv.  österr.- ungar.  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft -  A.  priv.  - 
K  k.  priv.  Aussig-Teplitzer 

•  I  sttm  Tarif«  for  den  dlreotan  Personenverkehr. 


Mit  1.  März  1899  tritt  ein  Nachtrag  I  zum  Tarife  für  den 
direkten  Personenverkehr  zwischen  Stationen  der  k.  k.  Österreichischen 
Staatsbahnen  einerseits  und  Stationen  der  k.  k.  priv.  Böhm.  Nordbahn- 
Gesellschaft,  der  priv.  öeterr.-nngar.  Staatseiscnbahn-Gesellscharr,  der 
a.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn  und  der  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer 
Eiseubahn-Geaellsehaft  andererseits  via  Bodenbsch.  bezw.  via  Dax  in 


Hiedureh  werden  die  Fahrpreise  im  Verkehre  mit  Marienbad, 
zwischen  Wien  und  Teplitx  und  unter  Aufhebung  des  Frei- 
gepäckes auch  die  Fahrpreise  im  Verkehre  zwischen  RaudniU,  The- 
resienstadt  und  Lobositz  abgeändert. 

Exemplare  de«  Nachtrages  sind  bei  den  betheiligten  Verwal- 
tungen zunr  Preise  von  5  kr.  erhältlich. 
Wien,  am  9».  Jänner  1892. 
Dia  k.  k. 


bis 


K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche 

In  der 
Beiohenbcrg. 

1.  3.  wird  die  Betation 
der  in.  in  die  II. 
Wien,  am  13.  Februar  1892. 


Ab  1. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer  Verband.  Theil  II,  Heft  I. 

Einführung  des  Naohtragea  V. 

Am  1.  Märt  1892  tritt  der  Nachtrag  V  zum  Theil  II,  Heft  1, 
in  Kraft. 

Dieser  Nachtrag  enthält  geänderte  und  neue  Frachtsatz,  de« 
Classentarifes,  geänderte  Frachtsätze  des  Ausnahme- Tarife*  Nr.  1 
(Getreide)  für  St. -Neustadt  und  Nr.  25  (Güter  der  Stttrkgutclasse  I 
in  Wagenladungen),  neue  Frachtsätze  des  Ausnahme- Tarites  Nr.  39A 
(Eisenerze)  für  Trzvnieti,  des  Ananahme-Tarifes  Nr.  39  C  (Eisenerze 
und  Eisenstein)  für  mehrere  Stetionen  uud  neue  Ausnahme-Tarife  ftlr 
Eichen-  und  Ficbtenbolzextract,  sowie  tllr  KartofTelo. 

Exemplare  des  Nachtrages  können  von  den  Endverwaltnngen 
kostenfrei  bezogen  werden. 

Wien,  am  13.  Februar  1892. 

K.  k.  priv.  »sterr.  Xordwestbaan 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Die 


Fairpis  der  1 1  Mut.  Miiiu 


in  Taschenformat  für  »ämmtlicbe  Linien  mit  einer  Uebersichta- 
karte  zum  Preise,  tob  lt  kr.,  sowie  für  den  Localverkehr 
zwischen  Wlen-8t.  Pölten  nud  Wlen-Tulln-Krems  lum  Preise 
von  2  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Personen-Cassen  der 
Stationen  der  k.  k.  österr.  Steatebahnea,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Trafiken,  im  Auskunfts-ßnreau  dsr  k.  k. 
Genoral-Dlreetion  der  österr.  Btaatsbabnen,  Wien,  Stadt, 
.fobannesgasae  Nr.  29,  und  im  Verla«  von  Robort  Weis  in 
Wien,  I.,  Schaler»  tras»«  Nr.  18,  käuflich  sn  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt 
Eisenbahndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Auskünfte  bureau  und  in  den  Stationen 
der  k.  k.  österr.  Staatabahnen,  sowie  in  der  Zeltungs-Verlags- 
Expedltlon  von  Robert  Weis,  I.  Schulerstrasae  18,  die  Fahr- 
planplakate  käuflich  zu  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  directen  Zugsverbindnngen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  für  den  Localverkehr  zum  Preise  von  je  G  kr. 

Die  Fahrkarten- Ausgabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  Österr.  Staatabahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Sehweis,  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belgien  und  Kngland  flndet  in  Wien  auf  dem  West-  nnd  auf 
dem  Kaiser  Kranz  Josef  Hahnhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Atukunfte-Bnrean  der  k.  k.  österr.  Staatabahnen,  I., 
Johanne******  19,  im  Baresu  der  »Schlafwagen-<ienell- 
sc  hu  f  t  *,  Kärntnerrin  e  IS,  im  Bureau  der.  Allgemeinen  Oeater- 
reichlichsn  Transport-Gesellschaft",  Krugeratraas«  17,  im 
conoess.  Ersten  Wiener  Reise-Bureau  von  G.  Sehroekl'sWire., 
Kolowratring  9,  im  Reise-Bureau  von  Schenker  A  Comp., 
Schuttenrinf  8,  nnd  im  Reise-Bureau  Cook  dt  Sohn, 
StefansplaU  8. 


Digitized  by  Google 


fttr  Waatier-,  C'anal-,  At- 

ort- «ml  DmthHnfta 


Glasirte  Steinzeugröhren 

• n  ]..■•..  Ausfuhr uftB  von  Röhrcanali 

BtrvagM  «a«icb  cmHihIu  ArbMb- 
>riu*  unt*r  f«obmABBiMfa«r  Aufsicht. 

Mosaikplatten 

{«brennt,  «InflrkU  und  detttolrt 

für  Ctilridor»,    Teatfbala.  Speleealle, 
Perrtiua,  Trotteln,  YrmmmlaiunlcicalK. 
Hirvliiin.  Fabriken,  ochiarhlhiuier  etc. 
lUiwrt  ia  voriegllch«.ier  Qaelittt 
billi.it  d>e 

k.  k.  priv.  Thonwaaren-Fabrlk 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  L  Operngasse  14. 

Miul«r,  Zeichnungen  und  Voraniirnläite  gT»tia  und  franco. 
Yobj  Erfinder  Herrn  Prof.  Dr.  Meldlnger  aiuachHaialicfc  autortalrte 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
H.  HEIM,  DÖBLING  bei  WIEN 

Wie»,  l.  MlrtaMlorplstB  S. 

BUDAPEST     PRAG  LONDON  MAILAND 

Tlionethuf.      Pnaeterc.  .V    b6  A  IC  Olford  Str.  W.      i'orw  Vitt.  Em.  :» 
lWont*  tn  alten  Staaten. 
Mit  ersten  Pralaan  prtmil«.  auf  allen  Auaatelluniren. 
_      Varzuillehil*  Reflellr-,  Fun-  und  VaalllalleneOetea  aalt  Deppelmant.i 

«phnranme.  Schulen,  Burraux  etc.  lu  einfacher  aad  rliuruiter  Aiueiatlunc. 
Beheb«  lan«e  Brenndauer  bei  lokefeuerunK.  Li»       ttndicn  Brenndauer  bei  Stein- 
kohlen f  eueren«.  —  In  Oesterreich  -  1'ngara  werden  von  SS  Bahnaaitalt.n  BBS  mitnr 
Ott»*  dir  Hui-«ui  YVarteaale  aad  Beainlenwofanunfren  verwendet. 
Heilung  m.nrtrer  Zimmir  durcft  nur  Eln.a  (Man. 

Wa^g^on-Oefen. 

594  V7i#jrcn  Ooton  an  Klaenbilmrjn.  Ulli  für  tlmmtiicbe  SanlUtartre  dei 
Iii  Itllllir-Aeran  uil  Oes  mit.  Xalteatr-lllWKrani«  jvüefcrt. 

Tl  I  I  l>l  \«.  I  K  ••-  O.  IV  „. 


Wir   vtrn»   vor  Nnd. 
Khtnuuc«n  untnr  iliiiwem 
Mf  n^b^imieheiiiii!,  taTdcr 
linir-iiif;ir  Oer  OfenUiorcn 
ftin^t'jxuBirene  Schutz- 
marke. 


MEIDINGER-OFEN 
^*H.  HEIM^ 


-H  I  S  I  I  V    .<><  !<  ii. 

GaTloerhluae  FuHua«.  Staubfreie  Entfernung  vun  Aache  und  Schlaoke. 

„M  I ;  l  i  I  O  s  -  -  -Kamine 

rauchvervehtemd,  mit  sichtbarem  r'ouor 

flettP  Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei  ~W 

Ein  Kamin  kann  mir  unabhängigen  Babeiausff  mehrerer  Ranne  dienen  Beliel-y; 
lanee  Brenndauer  h«i  Coke-,  Stein-  oder  Itreunkohlenfrueiung   <  iertunohloe» 
Füllung.  Staubfreie  Entfernung  von  Aache  und  Schlecke 

Ri.urlivercel.rci.de  „CMLORlFKKfiS" 

für  CenlroJ-Lufthelsungen  und  Ventilation»  Anlagen 

l'rosprrui  MNif  iYeieJiefen  grattm  nnd  franea.  — 


Freiem  edallle: 

Wien  1873. 
Fonscarttumed 


Febrlkaraarks: 
.Wujtfril  Via]', 


Preis-  MedeiUe: 

Wien  1171. 
YtrdleiMined. 

Fabriksmarke: 

'■■■ru  WmF. 


Actien-Gesellaicliatt 

flr 

Wasserleitungen,  Gas-  u 
Heizungs-Anlagen. 

Fabrik  i  Gmdesrdorf,  Badgaiee  S  •  1.  |  Cealral-Burea.  1 1..  Sc«wirierbonJ«1ni»e  (, 
Naaae  und  trockene Ga.a»..ar,  Oniekregalatorss,  Sy.tem  San:,  für  Privat-  und 
Sinuuronarnmeti  snd  Haueleitungen,  Cip.rimentlr-  and  Prlifungi-Appa-sl., 

»rhattenlowt  Laternen  mit  oombinirtesn  Flachflaaweiibrekner,  naten  Styrg' 
Meiling  Orehwa.raa  and  CaJkrannar  Jeder  Art,  Gaikeeh-,'  LOtn-  un.1 
Heli.pparate,  Palanl-Badaal.e  mit  üaahniiuna,  Bau  voa  Stalakom.n-  aad 
Oelgaieierk..,  Rinri«htan«ea  von  Waggent.  Hani|ifaciiillea  eto.  nltteuil  Oel 
kjaei'oleuchtung.  toMUal  PlnUch,  cwn[d.  f unstatlonan  hi«u.  Ltucin  Bolen 
rar  Sde«eKmarkiruii<:en,  Gatliituaaaa  Jeder  Art  für  aReatliehe  und  Privat- 
uebkude  Ban  von  atadl  Watt.rwirken,  Watieranlag.a  Jeclirher  Art  Kr 
Gemeinden,  F*biikcn  .B.deanataltcn,  Wi>lmhan>eralc.,aamniiliche  armatur.n 


Armaturen 

"nd  Apparate.  i"'i.  InaakaaaMani  latiwir  nlhaia. Aal Blf |aX allUI II  Beda 
und  Tallett.-Elnrlchtuntan,  Clont»  nach  ewtanen  Patent,  lal.tm'ttanr 
8pdlaaparala  für  Lloaeta  un  :   l  -  i ,  'ituliungl-,  Watiarlianungi- 

Oampitieliunai  ,  Vtntllatlant-,  Tracknungianlaf.a,  comb.nirle  Kvigtun/en' 
Dampfwaach-  und  Kucliktcben,  Palenl  ,,Eipr«8i  '-Zimmer-H«  jol«n  etc 


Vorzügliche  kciinliiliiür  Samen 

der  felaeun  Camilla-  aad  Biumeaaatttin|eit ;  aetantln  (aldafr.lt  Klata.aten  Ora» 
miechuu.-eu  frir  Botciiungen  und  Eltenbahndimina,  alle  arten  Grit  .  Dakpfieml». 


ut.il  Waidiamen  liefen  in  b*-ier  <,>unitit  ie 


.  Oekonomle- 

billlctti-ti  Preieen  die 


Samenhandlung  IGNAZ  MAYER  in  Wien 

X.  Angruatlnerstrau«  8. 


1141      \m  «mitttSRl 
Ji\         I  k  BUREAU 

Christoph  sc nirvnn 

Lack-  Mi  Firniss-FabriKen  ii 

Offenbach  a.  Main  (Rohrmühle |  und  Wien  (Simmeiing). 

—  Errichtet  1H&7.   

Filiale  In  Berlin,  S.  W.  OrAnienatraaae  81—  88, 

Sneclalilat    EltanbaHn-Wag.alacka,  Kutachenlacke,  Prüpaiationalacke,  Terebku 
Filllnis  ap,  Spaclitrlkitt  etc.  in  anerkanal  vonllslichea  Qualitäten. 


POL D ISf All 


LH 


o 

Oh 


PoldMtte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabrik 

empfiehlt  Ihren  in  Bezug  anf  HSrte,  Zlhlrkelt  und 
lilelehmlMlirkelt  der  ((Baliat  den  bestes  Steierl- 
«eben  nnd  englischen  Marken  überlegenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel.  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Ferneren  fUr 
Sägen,    Feilen,   Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maschinenbeitand- 
theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Krugerstrasse  Nr.  18, 
Prag,  Keitcrgasse  Nr.  9. 


o 

V 

► 

m 


FOL  DI  STAHL 


Sehenker  &  Co. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST,  Car Irring  9.  —  LONDON  K.  0.,  M  Maorrata  Street 
PBAO.  BeavagplaU  21.  —  MÜNCHEN,  Sonnenatraaaa  1».  —  KÜRNBKBO,  Tal» 

kofiUiaae  M.  —  H  U  KAUEST,  S trade  U|>aceusi  t>. 
kaeciar  der  franaoeiachen  tleUiahn  nnd  dar  üreat  Kaatem-Eiaeiibaiia.  Oaaaral- 
Agentur  rar  die  kgl.  Bayaiieohen  Staatobahnen. 


KARPELES  &  HIRSCH 


SPEDITION 


WIEN.  STAi'T,  ZELINKAGAS 


14. 


K.  k.  priv.  wech8elBeH,lire 

Brandschaden  Yersicherungs -Anstalt  in  Wien 

erriehtet  im  .laJire  1826. 
Direotions-Buroau:  Wien,  I.  Bückers traaae  26. 

Gesammt-VerBidicrnuKäimmirie  mil  BtUUB  de«  Ver- 

waltunKsjahre»  18»]   fl  «02.183^00*- 

Re«erveraiide   ,  a.HWJ.SWl- 

Prsmieu-Elpnahme  im  Verwaltungsjalire  I8W)  .    .  n  «71  74!'  - 

Zahl  der  Veraicbeningen    .    .    _  lla.'älr- 


igitized  by  Google 


p 


A  T  E  N  T  E 

b»organ 

Theodorovic  A  Comp. 


'  fiter  11.0M  PaUmtooiorfTinien.  Amiahrüoh»  Pnls-CeunaU  <r»tts  o. 


MT  Für  Eisenbahnen. 

PatzfäflBn,  Garten,  Tanezlerer- Leinen,  Säcke 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIRN.  I.  Beslrk.  Ilaria  Theresienit  rat  i«  Kr.  M 

— i — —  r—  —  1,1       '  -  r 1  Iii1,11.;-; 

Oesterreichisch-Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 

Sitz  der  Gesellschaft  Wien. 

Bureanx : 


Cooks-  und  Holzkohleii-HoehSfen,  Bessemer-  und  Martln- 
StahlliDttcii,  Gas*,  and  Frisch-Stahlharten,  Maschinen- 
werkstltten  und  Keentelschiuladea,  Stabeiseu-  and  Blech- 
walzwerke etc. 

liefert  folgende  Gegenstande  für  Eisenbahnen: 
Eisenbahnschienen  aas  Bessemerstahl  und  Elten, 
Schieneniiügel,  Laschen  und  Unterlagsplatten, 
Weichen  and  Kreuzungen. 
Achsen,  Bandagen  und  oamplete  Radsätze, 
Schmiedestücke  jeder  Art, 
Brucken-Constructionen  in  Eisen  und  Stahl, 
WasscrslationB-Einrichtungcn, 
Waggon-  und  Loconiotiv-Federn, 
Gutswaaren  aller  Art, 
Reservoir-,  Teader-  and  Kesselblecke, 
Loeomotiv-Kraine«  aus  Eisen-  und  Stahlblech, 
Ketten,  gesehweisst  und  ungeschweistt  aus  Eisen  und  Stahl, 
FaCun-Eisen  aller  Art, 

Stabeisen  (Fluss-  and  8ch«eisseisen)  aller  Dimensionen. 
Draht  und  Drahtstifte,  HulzBctirautien, 
lessemer-,  Martin-,  Paddel-,  Herdirisch-  nnd  Tlegelousu- 
stabl  aller  Härtegrade, 

Stahlfaconguf»,  Sägeblätter,  Wagenfedern,  Achsen,  Schraub- 
stocke, Arobost,  Winden, 
Dampfkessel,  Keserroins  und  sonstige  Kesselsclimiedearbeltoi, 
Dsmplmaschinen,  Dampfhammer,  Turbinen.  Wasserrader  und 
sonstige  maschinelle  Einrichtungen  aller  Art  u.  s.  w. 

—   — ^ju  J 


Lichtpaus  - Anstalt 


H.  RIEHL,  (Itterheim's  Nachfolger)  Wien,  Wihrlsg, 

««pa.V.l.lflii'ir  V.r 

HsViaii 


SS 

.lAiUruntTonPISasa  lut  UM  »»tMiIrtan  ..jo«r.pM^b.» 
Ltnl.a  .»(  nlim  t»rm>d>.  Duu  tot  dl.  Zslchaan*. 

»bwirxit  Tutbt  gmm 


Llotifnut.rf.br.il  («1i«uh  Llnl.n  »a 
■Ift  Passpseltr  n«tliw.iidlf,  «1*  Llol.r, 

Uetenaj        oiaawtipp.pl.r  ...  Stltslaalartltaas  v°a  Pltn.a 

-\.f  bl...»  G-..S».  -  Preis  «aitlg,  *rb,  1  schnall  und  l.lld. 


b.  mmw&m  r.;;r.kii!f  i. 

(fisrkirta)  bui  Edmonson'«chem  Systeme  (Duplbtti-.it) 

Wien,  III.  Marokkanergasse  14,  Budapest,  Akademiegasso  6. 

FP7PnimiM0  *  CartonbUleta  ftlr  Elsenbahnen  n.  Dampfaohlffe ; 
MiCugUlaou  .  Zettelbillets  in  Blocks  nnd  Bollen  für  Tramwnys  und 
Omnibusse;  Lager  von  Composteoren  bester  nnd  neuester  Con* 
•tniction,  Decoupirzangen,  feuerfesten  Bületkasten  etc. 


L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  •  VI.  Hofmühlgasue  1  •  WIEN. 


luunixiuuui 


i,,ii;u'ii:ir.i;;',«"itirini!:!!!ii!i!U".ii:iui  innnnnnrnmnimnirn 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C°j 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

listert 

Maschinen  und  Apparate  für  ElMenbahnbedarf: 

Einrichtungen  für  Ceatralwelehenaalagen  nach  Hennings  und 
eigenem  System. 

Complete  Wasserstations-Einrlchtuagen.  Beservoire,  Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Band-,  Dampf-  und  hydraulischem  Betrieb, 
Loconiotiv-HcbebOcke,  hydraulische  Wairgon-Hubwcrke. 

Wajrgou-  nu<l  Locomotiv-Orehschelben,  Schiebebühnen  für  Hand- 
betrieb, sowie  fllr  mechanischen  und  elektrischen  Antrieb. 

in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingcniw,  IX./J. 


Hydraulische  Nietanlagen:  Transportable  und  feststehende  Niet- 
maschinen fitr  Kessel-  nnd  Tragernietungen. 
Werkzeugmaschinen  dir  Beparatur-Werkstätteu. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  (irUsse  und  Construction. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  von  Dyuamos. 
Gestelnhohrmaschlsen  mit  comprimirter  Luft  und  bydraul.  Druck,  t 
Elektrische  Beleuchtung»  Wagen  für  Bahoarbeiten  bei  Nacht 


8. 


Air  Wtv>»er-.  (.'anal-,  Ab- 
ort- und  Dnnstleitungen. 


Glasirte  Steinzeugröhren 

Cnnal*'»  Aufführung  vaa  Rohrcaflall 
lirungin  duica  f«*elitih«  Arloiw- 
►  r».i"  uni»t  ta«hmlanUeber  Aufriebt. 

HosaikplatteQ 

St  brennt,  flnfirklt  und  dtulolrt 

m  Contlon,  TMÖbali.  Spul««««, 
Ferren«,  Troltoui,  TeraamniluLgxlooale, 
linken.  Fabriken.  Sthlacbthiaeer  rto. 

IWlT;  iB  v..rr'i«lw-h.  .  I  <JUelUM 

MlU.l  die 

k.  k.  prlv.  Thonwaare  n-Fibrik. 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Mmter,  Zeichnungen  und  VorMMchläK«  gratis  und  trauen. 
Tom  Erfinder  Herrn  Prüf.  Dr.  Meidlngar  aaaacMieaaucb  eutorialrte 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  DÖBLING  bei  WIEN 


MAILAND 

Coric  Till.  Em.  II 


inen,  I.  MlefcaelerpIMa  s. 

BUDAPEST    PRAG  LONDON 
Tbonethof.      PBaaterrg.  S.    «6  *  W  Oxford  Str.  W. 

1-ntrntr  in  allen  Araaren. 
Mit  ersten  Prelaen  pramllrt  auf  allen  Aoeetellungen. 
VenOgllcheta  Regulin  ,  Füll-  und  VaelllelleneOefee  mit  Oepp olatantel 
rar  Wohnräume.  Schulen,  Buremax  ein.  In  einfaaber  nad  eleganter  Auaat&ttnng. 
BaliübiÄ  lange  Brenndauer  bei  Cokefeueruup;,  bia  ttallMafjl  Brenndauer  bui  Stein* 
kohlenfeiierunj-  —  In Oaetarreich- l'ncaxn  werden  von  SS  lahnanitaltan  98B  uaaarer 
Osten  fUr  Bureaux,  Warteaaje  und  Beainlefiivohuunj-en  verwendet. 
  Haltssg  mahrarar  Zimmer  dereh  nur  Elaaa  Otaa. 

WagKOii-Oefen. 

Ml  WanronOefen  an  ElMabahnen  and  flr  ainunUlclu  SanlUtuQte  in* 
Lax.  Miuiar-Aarars  and  daa  «cor.  ntalteaer-HlUerortleu  geliefert. 

.  ^  i  1 1» i  \ <- 1 : ic  -  o«  iv.i. 

Wir  warnen  ror  Neeh- 
ahinuuern  unter  Illtiwefa 
auf  nebi-tialebende,  anf  der 
Innenseite  Oer  Ofentlmren 
eliu*ei:oeeene  Sohutl- 
ntarke. 

-  II  I  S  i  l  A   -O.  1<  11. 

Oerluarhluae  Kiillunit.  Staubfreie  Entfernung  ran  Aucbn  und  Schlacke. 

„HELIO^-Kamiiie 

  rauehTerrehroxid.  mit  sieht  barem  Fauar.   

fla^T*  Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei.  **^al 

Bin  Kamin  kann  zur  u&iUjb&iiffitren  Beliftizutif  mdir«T»r  Kaum»  dtannn.  Beliebig 
laue«  Br«mi'l«aer  bei  Cuke-,  Stein-  oiler  UrnuukolilwifeUPnin*  .»tMäUsvahloar 
FUllmuc.  Staubfrei«  KiittVröunjjr,  von  Aach«  uu<1  S-bl-rkp 

Kaucli  vermehrende  ^CiLLOBlFfiBES" 

für  Contrai-LufUieiiunson.  und  Ventilation»  Anlagen 


MEIDINGER-OFEN 

feg,  heim^ 


Preiamedatlle: 

»flan  la?>. 
Fortaehrltlamed 


Preu  M-dulle  : 

Wirr  lirt. 
Verdi  er.«  tme-d. 


Actien-Gegrllttc  hilft 

:  VuwWmgß*,  Bat-* 

.Wwrfu  Wmf.      Heizungs-Anlagen.      .w™  nw 

Fabrik  i  Gaudenrdoif,  Badfatat  5  a.  7.  |  Central- Buraaa  1 1..  Schwarieneergitraaae  6, 
Nasan  und  trocken« Gaameaser,  Oruckresu Istarsn,  System  Sitcje.  fbr  Privat-  and 
Sirutxnltareneo  aad  Uaiulfitancri.  tiperlmentlr-  und  Prtf.irgis.p-iarnie. 
schattenlos*  Laternen  mit  comhinlrtem  Flacbn&njmenbreuner  »>»teui  Sugg- 
ataaaing  -  Orsfe/earen  und  Gasbrenner  l«l«r  Art,  Caskach-,  Ltllh-  und 
Mslxsppsrsts,  PatsntBsdMten  mit  tissaeliunii,  Bau  von  Slalnkanian.  ad 
Oelgsswarken,  RlnTKbtBiwen  von  Waggant.  Hanivfacbllroa  etc.  mittebt  Oal- 
niMl 'ucht unit,  Hyttem  Fintach,  coinfd.  rilllfitatlDnan  hlexu.  Lcuciit  Bojan 
für  Seewejtmarkirut'iti-n.  Gailaltungan  Jeder  Art  für  öffentliche  und  Prtvat- 
zabäude,  Bau  von  atadt.  Waaaarwarkan,  Wataaranlagaa  Jetrllcher  Art  Mr 
Gemeinden,  Fabriken  .Badeanaialien,  Wohnhtuaeratc.,a*mnillicbe  Annaluren 
und  apperate  hieaa,  laabeeondere :  Seblekar, Hlbne,  Antehrgarnltaren,  Bada- 
aad  Tallalte-Elnrieblungea,  Cleiela  nach  eieenem  Faiem.  Intariaittam 
Spulapparate  für  C'loeeta  and  Pieeolta.  lallheiiangt',  Wataamelzungi., 
□  aaipllieliuau«  ,  Vanlllaliatia-,  Troeknungaan  agan,  combinirte  IMMaM. 
Dam|>fwaacn-  uud  Kocbkllchen,  Palaal  „C>preta"'2lmmar.Keiiotan  etc. 


Vor/iii-lirln'  koimfähi^c  Samen 

«or  f»tD«t*n  6«mHM-  oBfi  Blumanoattdngtn ;  «aviainttri  i«ld«rrtia  KI«asMt«n,  firaa- 
tniacbnn,t<<D  fUr  Bfitctiunaan  rm  i  Elsnnbahndftmm»,  all*  Arten  6ra«-,  üf  h  o  nc  ir  lf  ■ 
«od  Waldsaman  h«f«rt  in  b*»Mar  ijualitai  ia  biltlctiro  Fr».*an  dl* 

Samenhandlung  IGNAZ  MAYER  in  Wien 


I.  Augmtlntrfltrasi«  8. 


PATENTE 

MUSTER«  MARKENSCHUTZ 


I.U-JI 

WS  BfKOatlttvttS1 

PRIVILEGIEN- 
BUREAU 

STERjiBlBER  I 

l\ärnthnars't:5 


CHRISTOPH  SCHRAUB 

Lact  ned  FirDiss-Fabriken  in 

Offenbach  a.  Main  (Kohrmülile)  und  Wien  (Simmerinff). 


 Errlektet  1HS7.  — 

Filiale  In  Berlin,  S.  W.  Oraiik-natnusse  81- 


82. 


8pacialität.  Eiaanbahn-Waganlacka,  Kutcchenlacke,  Prinarationalacke,  Taebke 
FUllne  ap,  ivpachtelkitt  etc.  in  anerkannt  vorxditlicben  Qualitäten. 


P0LDI3T AHL 


t-3 

m 
m 

•n 

r— < 

© 


PoldiMtte, 

Tiegelgnssstahl- 

Fabrik 

eni|ifieblt  ihren  in  Bezug  auf  USrtr,  ZXhigrkelt  und 
GleltbjnJJCaRitjkelt  der  Qnalitat  den  beuten  steieri- 
schen und  cur  1  heben  Marken  Uberleitenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meisael.  Bohrer,  Fräser,  Stempel. 
Schneidwerkzeuge ;  des  Ferneren  für 
Sägen,   Feilen,   Sensen,  Federn, 
Gewehr-    nnd  Maschinenbeatand- 
theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  KnigiTstrass«*  Nr.  18, 
Frag,  Kt'itrrgasHc  Nr.  9. 


► 


POLDISTAflL 


WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST,  Cvlartng  9.  —  LOKDON  K.  0.,  M  Moorgata  Street 
PRAG,  UeuwacplaU  21.  -  UÜNHIEN,  Sonnenatraaae  1«.  —  KUSNBEBO,  Tai* 

hofatraaae  14.  —  BUKAREST,  Strada  LI|iecanJ  k. 
tgactar  der  firanioalacbea  Uatbahn  nnd  der  Oreat  Eaxtr.m  Klaenbaas  Oaneral- 
Aieotar  für  die  kgl.  Bayanachen  Staatababnen. 


-I' 


KAKFELbS  &  HIHSCH 


SPEDITION 


WIKS,  STAl'T,  ZELINKAGASSE  14. 


K.  k.  priv.  wecheeJ8eiU?e 

Brandschaden -Versicherungs-Anstalt  in  Wien 

erneutet  iiu  Jahre  182">. 
Diroctiona-Biiroau  |  Wien,  I.  Bäokeratraase  26. 

Gesaranit-YerBieherniigitaiiiurne  mit  Schlau.-»  des  Ver- 

waJtunirsjahri»  1891  H.  Hoa,lH:l..W- 

Reaervefoiide   3,886.981.- 

Pralmien-Eiunahnie  itu  VervtaltumrajnJtre  1890  .    .    ,  B7I 

Zahl  der  Veiiicheningen  ,  113.730'- 


Digitized 


ioogl 


p 


ATENTE 

besorgen 

Theodorovic  &  Comp. 

Hr.  «,  Wie«,  I.  Ja 


1  1L0OT  Pitnctixiioryrajta.  InilUttücht  Preta-Cetirast*  «t»üj  a. 


Für  Eisenbahnen. 


Mta,  Graten,  TauezlerBr-LeiDEB,  Mt 

Erste  österreichische 
J  UTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIRN.  I.  Besirk.  I!»n»  Theres. eastrasse  fti.  tt. 

n  •iinj^-^--^— -- ^  ■ — ■  —  ■  ' 

I  Oesterreichisch-Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 

Sitz  der  Gesellschaft  Wien. 


KarntnerHtraane  55  u.  M<uciinill<inntrtix.<te  2. 

Coaka-  and  HoUkohl6ii>IIo<'hür<m,  Bessemcr-  und  Hirtin- 
Stahlhütten,  Ob»«,  und  KrUch-StalilhBtt*.n,  Maschinen- 


Kesselschmieden,  Stabelseu- 
vralsrrerke  etc. 

liefert  folgende  Gegenstände  für 
Eisenbahnschienen  tu  Bessemerstahl  und  Eisen, 
Scliicncmiugel,  Luchen  nml 
Weichen  und  Kreuznngcn. 
Achten,  Bandagen  and  complete 
Schmiedestücke  jeder  Art, 
Brücken-Coustroctlonen  In 
Wasserstations- Einrichtungen. 
Waggon-  and  Loeomo 
Gosswaaren  aller  Art, 
Reservoir-,  Teader-  and  Kesselbleche, 
Loeomotiv-Framcs  aus  Eisen-  und  Stahlblech, 
Ketten,  geschweisat  und  ungeschweisst  ans  Eisen  and  Stahl, 
Fseon-Eisen  aller  Art, 

Staheisen  (Plasa-  and  Schweisselsen)  aller  Dimensionen. 
Draht  nnd  Drahtstifte,  Höhten rauben, 
Besaemer-,  Martin-,  Paddel-,  Berdfrlsch-  nnd  Tiegelnnsa 
atahl  aller  Bärtegrade, 

Stalilfacongnst,  Sägeblätter,  Wagenfedern,  Achsen,  Schraub 

stocke,  Ainbosa,  Winden, 
Dampfkeisel, 
Damplmaschlnen, 

sonstige 


en.  Wasserrader  und  I 
aller  Art  a.  s.  w. 


Lichtpaus  - Anstalt 


(Itterheim's  Nachfolger)  Wir«,  Wabring. 


39 

I «Mi  aar  Y.r.Lifiiii»u..g tob Pllnsa  n»i>»  ISr.ni p*t»ttn*e  »•« osr*»Mi*l>»a 
im  (mhmum*  List*«  »af  w*iM*a  eirund».  D**ii  M  dla  Zslehiuini 
D«U»»adl«,  dl*  Llnl.»   i.i  i  Intonai*  ■:h».-,»r  Tmnti«  anogao. 


•  ul  f»u*p«»ltr  tKiUiwaadl«,  dl*  Ll»l«.   ...  I   InWnai»  itt».n.r  To.ob»  a 

Utfsraas      ^  ci**oiivi>*ji«r  •« Jsiiyssisrnsmia.  «w  Naaa»|  <-••"• 


Fabrik  von 

CartonbillPls 

(Ttlrltria)  utk  EdmonBon'«chem  Systeme  (Diipfittritl) 

Wien,  III.  Marokkanergasse  14,  Budapest,  Akademiegaase  G. 

TlittP*  Csttonbillets  fnr  Ellenbahnen  u.  Dampfschiff»: 
U1MÜ  .  Zettelbillets  in  Blocks  nnd  Rollen  fflr  Tramways  und 
Omnibnsse;  Lager  von  Compoa teuren  bester  nnd  neuester  Con- 
«truetion,  Deooaplrxangen,  feaerfesten  BllletkAston  etc. 


L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahneri 

Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  •  VI.  Hofmühlgast«  1  •  WIEN. 


Maschinenbau 


Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 


PRAG-CAROLINENTHAI*  und  AUSSIG  a. 

liefert 


Einrichtungen  für  Centralweichenanlagen  nach  Hennings  und 
eigenem  System. 

Complete  Wasserstatloas-Elirlchtungen,  Reservoire,  Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Band-,  Dampf-  and  hydraulischem  Betrieb, 
Locomotiv-HebebScke,  hydraulische  Waggon-Hubwerke. 

Waggon-  nnd  Locomotiv-Drehscheiben,  Schiebebühnen  fltr  Hand- 
betrieb, sowie  fllr  mechanischen  und  elektrischen  Antrieb. 


£3- 


lm  Wien:  Herr  Hugo 


Hydraulische  Nietanlagen:  Transportable  nnd  feststehende  Niel- 

maschineu  für  Kessel-  nnd  Tragernietungen. 
Werkzeugmaschine!  für  Reparatur- Werkstätten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  (iros«e  und  Construction. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  von  Dynamos. 
Sestelnbohranaschlien  mit  comprinürter  Lnft  und  hydraal.  Druck. 
Elektrische  Beleuchtung»  Wagen  für  Bahnarbeiten  bei  Nacht. 


I 


Digitized  by  Google 


«tabliJTenmrf  für  flerunbliettBfrdinIfitie  »nlaöwu 

XVicn,  IX.  Cciivh,  ÄörlßaJTe  Hr.  6,  $Wten 

rnipfthtl"  f1<t)  jar  pio|«cHratt4         Mnjfdhnnj  rem  : 

tenfralbeijungen  aller  Sy  (lernt,  f ocalbei}tinaen  mit  ©rf*n  bewahrt« 
icmfrrncrion,  Waggon-  unb  iajütenhrijunaen  aller  Syjteme,  Dtntilaticro* 
anlagen  mit  and  ohne  mecbaiiifd>em  Betrieb,  (Lrorfeit.anlaaeit  ffir 
oDe  3nbuftrlejB>eige,  Sube-Hn lagen  unb  lurusblbrr.  Dampf.,  K«V  nnb 
pafdjfü<beii,  <ga*  unb  IDafTerroerren,  (Sa»  nnb  U?afle,.leihingen,  an. 
lagen  jnr  Dcrforgnng  ganjer  Stäbte  mit  <&a*  unb  IDaffer,  Hobrcanati. 
ftrnngen,  Drainirungen,  £ntu>äjferuiigtn,  DMinfecrt<ras.anflaltrn 

*•"»'•  f  UMrtlf»"»  «Ort  am!  ata  «»bitte  am  ««{»n.-brltu«i*Mf  »otf»«rm»n»fii 
grätrrtn  anb  f.'rinrtr«  Strkailtn. 

»r»l««rfluni  »«»  P«r«.if<tl<<nr  »erb«  lahmftci  «««rctbMtn. 


Schmieröle 


Eisenbahn  <■  n, 
DampfscbiflV 

etc. 


a*»c 


4 


0» 


Schmierfette 

für  KUen  l>ab  iipii. 
Ilergwerke  etc. 


Telephon  3304 


K. 


Telephon  BÜU4. 


Edehtpause« Anstalt 

Fabrik   lichtempfindlicher  Papiere 
JXJL.  GAHLERT 
Wien,  V.  ReinprerbtadorferatraMe  >'r.  19 
.  «hl!  Hin  neanoeraphiaeh«»  BaanVSaM  Verfahr«!  lachwaras  Linien  auf  i 
Orund.i  Aiitorialrt  W  hohen  k  k  Handel»  Mimetenal-Ktiaaaea  vi>m  9.  Juni  1*8. 
E  WWW    DI«  eiafachaui  und  hUlleale  Medioil«,  im  VerMelfalticuiia.  »od  Planta. 
Fenn«  und  Nateln. Craa-(li<-.hiriuii.r  iPajitr  enr  s«lbatiuif<.rtu:iini:  von  Planta. 


Hinpen 


NEUHEIT: 


aller  Arten 

llr    fcluallona  und 
4ir»ntllcht  Zwacke. 
Lajidwlrtkaetiatt.  Bauten  and  Indjitrie. 

Keeh  dvn  Bowar-Uuff-Patanv 
laoaydatlone- Verfahrt«. 

Inoxydlrte  Pumpen.  -~«M 
Fähren  in  allen  Dimtmlonos. 

W_  neuester, 
aasen  -;»rr 
e~"  Construotlonen. 
Oecimal-,  Centesimal-  and  Laüföewiclits- 
Brncken -Waafien  t+fyXLlt&SZ, 
lanawlrtheeha'illttit  und  nlin  «ewerhlkb« 
Itwtek».  Pm«eaawia(ea,  Wanten  für  den  Baal 
«aaragek,  Tlcbvufn.    Ctkmulit-CiiillitWl  f.  hupt-  i.  Ku;liiiit-fitr,liL->i. 

W    IiÜPVI'IIK    Wien,  I.  Wallfisrhgasse  14. 

"  *  *  1  11  ^  Cnlalof.  „.II.  and  traaao. 


C.  Stölzle's  Söhne 

Haupt -Niederlage:    WIEN    WM«,  rrelh&nt. 

Filialen: 

Wien,  Rudolfsheim,  SchönbnmnerstTasse  74. 

PRAG:  BUDAPEST: 

FerdinandssU'.  38,  nen.  Künigsgasse  Nr.  60. 


Aelteste  Lieferanten 

fttr 

Eisenbalm-Bedarfs-Artikel 

wie:  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc.  et«. 
Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wetn- 
und  Liqueur-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 

Preis- Cour  ante  gratis.  —  Feste  Fabrikspreise. 


Holte  Bergbau-  oon  Eisenhutten-Beirertschaft  l 


l 

8 

0 

8  . 

X    ^«T«™  -  w^rro^h..!,  -  WdohMl  and  buun  -T5a> 

! 


DlneUei  In  Wltkowltx.  MlbrtD,  htt-  ai  Ttu*jipta-Sui*. 

Comra.rcl.U.»  CnDil  BuiHi: 

Wion,  L  Bezirk,  Krugerstrasse  Nr.  16. 

nttü«BTBU:  B*b«lMB  -  nuiumui.  T»n»hmlleb  ■urotsea- 
nnd  CAuruat  —  nah  aUtnscnaa  nach  atthndtr  Mtthed*  rtr  Waaans 
Dampf-  OEd  OaaWlMftn  —  StAolfoaa  -  imlatM  Bub.  ua4  fuxsMta 
—  Wn-  and  »irirainpr  -  TMerroir-  nid  laaatlbUoha  -  lukataat  — 
StaUMacha  -  lUaabatm-  an'  Sraktnaohlan  tat  Maaunanuu  -  Trm 

—  imjit* 

lUUou-tJnrubtuiJiiai  —  Daoprkaaaal  —  Mskan  lud  aoeattn 


wmmmmmmwmr  «Hbuitinuuncu    -       MeiBUi |BäW    —     OrD<:lT.     UDÜ  itJC. 

itruotloinn  -  SttiaiilUaatlIca«  und  dltaraa  bafaennuadaraan  -  ■  .. 

bau.  i(wlaU  hrr*«kaciwtilsan  für  rerdanw«  u4  Waaaarhaltsni  -  Ä 

und  luaruhrasf  dlraeaar  maaohlnaUar  Unztchtanaaa  -  V 

fainrfnaa  Llaf«J  os4  v  =3=  ■» 


Pumpetua« 


>«  OU^QOOOOt^OOOOOOOOd 


••rgrUiidct  ls.-,u. 


I*riiniiirt  liTit. 


Special-Fabrik 

FrluM  IßicinaDi's  Witwe 

KIsnalMruntr»-  und  nrleu<-htunr>-<>eaTenKlHnde  Hir  Ki*es- 
bahnrn.  lnahewindere  Weehaellnteruen  für  reehUi-liaks  irr- 
nendbar  nach  rin  n,  im  I'atrnte. 
Bureau  und  Fabrik: 
WIEN.  115.  Dresdeneratraaae  Nr.  79. 


EiKenllium.  Ilrranagali«  nnH  Veilac  d>*  Clob 
oatrrr.  Eia#ubajiii-Beamt«u. 


IVrack  von  K.  Spiaa  e  Co., 
Wien,  V  li.riik.  Stiauaamiraaai.  Nr  I*. 


Digitized  by  Googl 


Oesterrei  chische 


Eisenbahn  Zeitung. 


Redaction  und  Administration: 
Ii. 


Telephon  Nr.  355. 


ORGAN 
Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Abonnement  inL  Postversendung 

in  Oesterreich  Untern: 
(iuujthrie  t.  5.  Hatbltkri*;  II.  •2.S0. 

FOr  das  Deutsche  Heicli : 
OaM|iliri»rllk.l2.  H»lbjifcrig  ifk  &. 

Im  Übrigen  Auslände: 


•igen 

t.». 


Mannserlpt«  «Orden  nicht  curtck- 
gMteU«. 

Erscheint  jeden  Sonntag. 

Knusuu  Itunnuni  16  kr. 
Ofrcnn  lUclmnatioan  portofrei. 

N-  9. 

Wien,  den  28.  Februar  1892. 

XV.  Jahrganu 

Inseraten-Ani 

nähme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Strai 

issengasse  16. 

K.  k.  priv.  Kaiser 

Vuln  I.  Marzl.  J.  angefangen  wird  der  Schnellzug  Nr.  I, 
Abfahrt  Wim  12-04)  t/br  Mittags,  Ankunft  Krakau  8-48  Abend*,  in 
der  Station  Stauding  um  Vbti  N  a  c  h  m  i  1 1  agt  bedin- 
gungsweise anhalten,  wenn  dort  Reisende  abzusetzen  oder  auf- 
zunehmen lind. 

Dieter  Zug  wird  in  Stauding  einen  Anschluss  an  den  ge- 
i  ZugNr.7der8tauding- 


ar  PerBonen-  und  Gepäcksverkehr  zwiacl 
und  Gleiwitz  über  Ozieditz-Kattowitz. 

Einführung  neuer  Fahrpreise. 

Ab  1.  Marz  d.  J.  gelangen  zwischen  Bieliu  und  Oleiwitz  Uber 
directe  Fahrkarten  für  Personenzuge  zum  Preise 
von:  Mark  7.10  für  die  1  Classe,  5  20  für  die  II  Classe.  3.40  ftlr 
die  III.  Waase,  ferner  Rückfahrkarten  mit  3t»giger  Giftigkeit  für 
all«  Züge  (in  der  Strecke  Bielitz-Dzieditz  Personenzug)  zum  Preise 
von  Mark  8.30  fllr  die  II.  ( 'lasse.  520  für  die  III.  ('lasse  zur 


zu  Thell  n 


Ostdautach-Oeaterreichiacher  Verband. 

fss  Nachtrages  XVIII 
31  Iii  zu  Thell  HJ. 

Am  I.  Marz  d.  J.  tritt  der  Nachtrag  XVIII  zum  Tarife 
Theil  II,  Heft  3.  und  der  Nachtrag  XIII  zu  Theil  III  für  den  rubri- 
cirten  Verband  in  Kraft. 

Der  Nachtrag  XVIII  enthält  Frachtsätze  des  l'l.mentarifes 
für  Wolfskain-Wieu.  des  Ausnahuetarife*  Nr.  Sa  (Wolle  aller  Art  etc.» 
ftlr  Altwasser-Standing,  Aufnahme  der  Station  Grobe- Vaterland  de» 
Directionsbezirkes  Berlin,  mehrerer  Stationen  in  den  Ausnahiuetarif 
Nr.  2  A  (Bolz  de»  Speeialtarifes  II)  und  Nr.  2  D  (Holz  de*  Speeial- 
tarifes III  etc.).  der  Station  Mittelstem«  in  den  Ansnahmetarif  Nr.  47 
(Eisenerze  etc.),  Aenderung  des  Waarcn-Verzeicknisscs  des  Ausnahme - 
tarii'es  Nr.  IS  (Hohlglaswaaren  aller  Art)  nnd  einen  neuen  Auanehme- 
tarif Nr.  49  für  Kartoffeln  von  den  Stationen  Deutsch-Brod,  Iglan. 
Mahr.-Budwits.  Okriiko,  Polna-Stecken  nnd  Wiese  nach  Ortrand. 

Der  Nachtrag  XIII  enthalt  ennatsigte  Frachtsatze  des  Ans 
nahmetarifea  Nr.  10  (Gisssand)  und  Nr.  11  (Eisenerze)  und  einen 
neuen  Atwnahmetorif  Nr.  88  für  Kartoffeln. 

Exemplare  dieser  Nachtrage  kSnnen  bei  den  Endverwaltungen 
kostenfrei  belogen  «erden. 

Wien,  am  11.  Februar  1892. 

K.  k.  nrir.  esterr.  Nerdwestbaks 
namens  de«  beteiligten  Verwalttmueu. 


Die  im  Selbstverlage  des  Vereins,  In  München  ersebeinendr 

H»ib.HIonal»»chrift 

Am 

Bayerischen  Verkehrsbeamten -Vereins 

(einzige  Verkehrsfacbzeilscbrift  Bayerns) 
Vereinsorgan  des  4200  Mitglieder  zahlenden  B.  V.-B.-V. 
Zeitsdirift  für  das  Bayerisrhe  Eisenbahn-,  Pont-,  Telegraphen-  und 
Telepbonwesen 
(erscheint  monatlich  zweimal) 
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Abonnement.  (.Jahrl.  f.  Mark,  halbjabrl  .t  Mark.) 
Der  titl.  Mescbgftsnelt,  welche  einen  grfostereu  Absatz  ihrer 
Artikel  in  Kreisen  Bayer.  Verkehrsbeamter  erzielen  will,  bietet  sich 
in  der  zu  Händen  jedes  einzelnen  Mitgliedes  gelangenden  Monatsschrift, 
ein  vorzügliches  Organ  zu  erfolgreicher,  billiger. 

Insertion.  (Auflage  4500.  —  Beilagen  nach  l  ebrreinkunft ) 
In  der  Btlchenehau  derMoiuttsschrift  besprochene  Keeeaslons- 
rTerke  werden  bei  Completirnng  der  Vereinsbibliotbek  ztim  Ankauf 
stets  berücksichtigt. 
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Fabrik  k  i  i  Qstorr.  SlaBtsbaüDBD 


in  Tascbenformat  für  sämmtllche  Linien  mit  einer 
karte  sunt  Preis«  von  lt  kr.,  sowie  für  den  Localrerkehr 
zwischen  Wien>St.  Pölten  nnd  Wlea-Talln-Krem*  zum  Preise 
von  2  kr.  per  Stock  sind  bei  allen  Personen-Casaen  der 
Stationen  der  k.  k.  Ästen*.  Staatsbali  nen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Trafiken,  im  Anakuaftft-Kurean  der  k.  k. 
Geeeral-Directfoa  der  Usterr.  Staati-balinen.  Wien,  Stadt, 
Johannes*»*.*  Nr.  8»,  und  im  Verla*  von  Robert  Weis  in 
Wien,  I„  Sehulerstrassti  Nr.  18,  käuflich  an  haben. 

Das  genannt«  Bureau  erlheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eisenbabndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Anch  sind  in  dem  Auskunftsbureaa  nnd  in  den  Stationen 
der  k.  k.  osterr,  Slaalsbahnen,  sowie  in  der  Zeltungs-Yerlags- 
Kxpedltlun  von  Hubert  Weis,  L  SehulerMrasse  16,  die  Fahr- 
planplnkn-e  känrlieh  zu  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  directen  Zngsverbindnnxen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  ftlr  den  Localverkebr  zum  Preise  von  je  6  kr. 

DieFiihrkartea-Ansgabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  Osterr.  Slaateb&hnen,  sowie  nach  den  meisten  Suü<>ueu  in 
Deutschland,  der  Schweiz.  lulle«,  Frankreich,  Holland. 
Belgien  nnd  England  findet  in  Wien  aut  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiser  Frans  Josef- Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt; 
Im  Auskunfts-Bureau  der  k.  k.  Osterr.  Staatsbahnea,  L, 
Johannescasse  29,  im  Bureau  der  „Schlafwagen-Gesell- 
schaft", Kärntaerring  Iii,  im  Knrean  der.  Allgemeinen  Oeeter- 
rclchlschon  Transport-Gesellschaft",  Krugerstrasse  17,  im 
coneess.  Ersteu  Wiener RcW-Bureau  von  0.  Sehroekl'sWtwe, 
Kolowratring  9,  im  Relse-Rnreau  von 
Schottenring   3,    und    im  Reise-Bnrean 


»•VW*  WW) 

II  Comp., 
4k  Sohn, 
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fllr  Wasuer-,  Canal-,  Ab- 
ort-  und  t>nnttleiiunt!( » 


Glasirte  Steinzeugröhren 

ConpUteAutllhruni  venRokreaaBll- 

■imnf  •»   daicb    (NcbDlt«    A  rbfiiu- 

Mosaikplatten 

«tkruBl,  elcrirrrtr.  aad  deitlttrl 

fer  Corrukn.  Vmübtü«.  SpcuSB? 
Perrons,  Trotteln,  V<»i»mmlatiniof*lt, 
Kirchen.  Fabriken.  S:khtrb.tfcAu,MT  ein. 

Hefen  in  v  .rrrlfUrh.K-t  Quallt«! 
hlllif.l  .11» 

k.  k.  prlv.  Thonwaaren-Fabrik 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Mnatr?r,  Zriclmnngerj  und  Voranschläge  ^rati«  nml  innen 
Vom  Erfinder  Harro  Prof.  Dr.  Maidinger  aoatchllnaellch  autorttlrte 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
H.  II  Kl  T|.  DÖBLING  BEI  WIEN 

Wien,  I.  lUrharlerplaui  8. 

BUDAPEST     PRAG  LONDON  MAILAND 

Tlioneth/>f       PÄartrrc.        '.O  *  !C  Oxford  Str.  W       i  m»  VI«.  Km.  > 
I'nlrnim  in  titln»  fUamtrn. 
«rs'.«n  Fretter,  eramtirt  auf  allen  Auat'.ellsngen. 
VertOgilchoto  Rtfulir.,  Füll  tnd  Voatllatleni-Oelea  mit  Oeppelmantol 
für  Wohnräume.  Sehn)»*).  Bureaax  etc.  in  einfacher  and  eleganter  AoaatattunK- 
Beliebig  lange  Brenndauer  t<ei  fokefeunung,  hin  »4»1iiiHi?e  Brenndauer  bei  Stein- 
kohJenfeuerang.  -  InOeeleiTeich. Ungarn  werden  von  SS  Bahnenitaltoe  9BB  unserer 
Otftn  für  Bureaox.  Warteeale  aad  Beamteuwohnonfren  verxrendet. 
Hellung  mehrerer  Zlremer  dareil  aur  Eiaan  der 

W«j5|>;o  ii  -Oefen . 

9*4  W««im  Oefet,  en  EneBbahneB  and  ftr  lAmmUlthi?  SaclUtiruge  det 
t  u.  t  Kiü'.ar  Amin  ■zei  des  anuv.  Malteier-HitterordvLi  t»l:*ferl 

M  I .  I  DINOER"  -  Oefen. 

Wir  warm-n  vor  Nach- 
•vlimuit -f-u    linier  Hill  Weit} 

auf  nrtifiik.tfeht'iide.  aur  der 
liinetuteit«  d*r  OfeuUiUreti 
eiiiK^uweat.'  Svhuts- 
marlte 

II  1  Sil  A"-Oefen. 

Uerkuirkloee  Füllung.  Staubfreie  Entfernung  vun  Aeche  lud  Schlacke. 

„HELIOS"  -  K.  3 •  in i ii e 

rauchvontohrond,  mit  aichtbarora  Feuer.   

♦jaW"  Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei  ~9-aT 

Ein  Knuim  kann  zur  twabhllBKtyei)  Behelxuirjc  moliKi*!'  Ilaam«  dienen  Beliebig 
ItSCe  Brrnndaaer  b*A  Coke-,   HtHb-  oder  BranDl(ohl«rnfeti«rrBtiR.  (.riauwehloae 

FlUlimp:   Hlaubrtel«  Kiitfpruuru:  vom  Aacho  und  Schlacke 

OICI  I  Ii  Kl  S 

für  Central -Luft  heiimng«n  und  Ventüalloua- Anlagen 
=^=^=r    i*i*o»/M*rrr  und  J'rel*ti»trtt  yrntl*  i#N*f  f'rnnc**. 


MEIDINGER-OFEN 


Pretemedaille : 

Wen  117a. 
Fortschritten!  ed 


Freie.  Medaille . 
Wien  1873. 
'    :  ..um»!. 


Fabrikernarke : 
,Wlotfru,  litt*, 


Febrlkamarhe 


ArliiMlt.fStllhtliutt 

Ar 

Wasserleitungen  Gas-  u 
Heizungs-Anlagen. 

Fabrik  i  Gtvdenrderf,  Badfetie  5  u  7.  |  Ceatral-Boreae  1 1..  Sckvanenbarfftraeie  6- 
Naeee  und  trockene  Catmeiter,  Drackreguialoren,  Syetem  Surr,  für  Privat-  aad 
Btreavenflamnien  und  Haualeltnnjren,  Eiporlmontir-  und  Prlltungi  Jpperate, 
echetteuloe«  Laternen  aalt  ©omhinlrtem  Flarätlammenbraiuter,  Sutern  Sugg 
Mitling  -  Dreliaraaren  aad  Caskreitaar  Jeder  Art,  Gatkoch ,  leih,  aad 
Hi  mpptreti,  Pattat-ladeWen  mit  ijaaheizaru?,  Bau  von  Stelnkeklen.  and 
Otlpaiwerkea,  Kinrlchtuncen  von  Waggene,  lutni  fachirrVa  et«,  mitteilt  Oel 
Kaefieieachtunit.  Syttem  Ptnteeh,  runif-l  FUllttttlontn  hinu.  Leucht- Bojen 
rar  Boewecmartiiruncen,  Caan  tungin  Jeder  Art  für  nITentlirlie  und  Privat- 

Sebkude,  Bau  von  audt  Wateirwerken,  Watet renlagta  Jecltcher  Art  fhr 
eneladen,  Pabrltien  .Badeaaatalten.  Woiinbkiiaerete  .eämniilii'Be  Armaturen 
and  Apparate  liiem,  laebeeondere :  Sckleker,  Hanne,  Antiohrgarnllure«,  Radi 
aad  Tellelle- Einrichtungen,  Cleteli  nach  eigenen  Patenr.  Inlermlttaai. 
SpJUpperete  für  Cloeete  and  Pieeolre,  letlhilrengt ,  Wasierkeliunii', 
DemplhoKuaai  ,  Ventnetioai-,  Trocknungianmgen,  cornbinlrte  Heizungen, 
Dampfwaaca-  un<t  Kovhhllchen,  Palent-„Eipre>e  "-Zlmmtr-Heliolen  et«. 


Yomigr.t'he  k<kimfnhi!><k  Samen 

dar  relaaian  CemMM-  uad  Blumenqetlgngee  :  aaraatlrt  aaldtlrelt  Kleeiaaltn,  Graa- 
nilaoksnirea  Mj  Beichlingen  Bad  Elienfcehndtmmt,  alle  Arten  Graa-.  Oakoaemle- 

»o'i  Waideamen  liefert  ia  baaler  (ioalttAi  xa  titUlriten  Pretaea  die 

Samenhandlung  IGNAZ  MAYER  in  Wien 


I«  Auguatineratrasae  8. 

Unweit'  **lt*l  IUi>tn>*<  i<nt  h'itith'f/'  •/!'<>•••- 


PATENTE 

MUSTER«,  MARKENSCHUTZ 


»»S  Btnonlicutrt 

PRIVILEGIEN' 
BUREAU 

sterrVbjber  l 

l\«rnthnerjtr&| 


W'ENEH 

=  LoGomotiY-Fabriks-Actien-Gesellscbaft  = 

I     Floridadorf  n  i    -r  Wien. 

Hau?;*-Erx*u  tri  !•»•: 
i.itrmttttttrrH  und  Inttifr  fiir  Hanpt-  und  Nd>rnbahn<'n.  für  Trmm«a.vi 
nii  l  WrTkbahniii 

lm$*0m  X*th*tr'fti,*thn*u  Jr-Ifti  S>atcina.  Z  B Ii  11  r  ad  ■  S % it> 

Ii  II      t     Ulli    K  ■.  '■  ■      I       *    !  • 

i  *H-,ftnoii,  -*.tt**u>tti,»,t  Uli*  livdmul  BHrieti«  f  Martiuiakileffaeio. 

H  #-r/.  I  »mtuiHMt  hifirit.  lu*t>t*HOud**rr  l'rui  UMRl  \Vr rVErtagrafcavblBCll. 

>an»lt;r*t  tu<  tun^aiurbaa  fiirioliiamirt  fit  tartalllilai  FatMl 

\  III; II  M:l '  I  tt  |  .it ■  utir'r  i.wm$vtir-7enttrr-  it  Haai/>*Hr*l*lrr- l*rrli- 
SKIJaKIt's  jiatentirt'*  .*j*tr*9tt**ihrrr-.schl*ifMnMrhlmr9  [tank, 
1  KMUKK  »  putrntuia  frHtrtttMhi>t*r*-r-SrMrifmmmehi»*<* 
I  'KMNKUa  |  ^*  i.  tu  h*  ftrtrlinl-  lu*hrtn4tmrhfne  mit  variablem,  «ahmnl 

de*  Oanije«  veiAinkrlicltem  \  on*chob. 

(  UMpiinnd  leoenmotilleti,  l » n  m  p  fU  e*  at?  I  a1l«*r  Art, 
PMrnn   MrhailrdrMlIf  kf  nun  l.laen  amd  MCaht  <•(«:  de 
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■<itm;::»iimmiiniimtat.{n 


POL  D I  ST  AHL 
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Poldihtitte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabrik 

etu|>6ehlt  ihren  in  Kezni;  auf  Härte,  Za'lilgkr'it  und 
SMeaiWH%rigk*M  «Irr (»UHlltilt  den  i--i.-n  -t.-i.-ri- 
srhra  und  cnirlUrhrn  Marken  lilxTlfcenr-n 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel.  Bohrer.  Fiäser.  Stempel. 
Schneidwerkzeuge ;  des  Ferneren  r'ur 
Sägen,    Feilen.    Sensen.  I'edern. 
Gewehr-    und  Maschinenbestand- 
theile  etc. 
B  u  r  e  a  u  x  : 
Wien,  I.  Knmi  rslriLssf  Nr.  18, 
Prag.  taitagatMe  Hr.  9. 
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P0LDI5TAHL 


■ar  Kala.  ktini«i  rri*ilt>ejlauai.  ~vm 

Lichtpaus  - Anstalt 

H.  RIEHL,  (Itterbeim'i  Nachfolger)  Wim.  Wliirlno,  Johanntij  IS 

eaxpfliklt  tJa%  enr  VarrtalfliUf «a§  eea  Pllaen  eaek  Ihrem  rateotlrten  ■agocrepkltckea 
LU h  ria.nTtrfatrea  (aobwarae  Linien  auf  weleeeea  Oraadi.  Data  tat  dl«  Ze'chnun| 
auf  Pauipapler  aoikweadlf,  die  Linien  mit  lateniiv  aekwarxer  Taaake  aatogea. 
UlUrung  xoa  OutaoUppapler  aur  Selkilanfarikjaaa  tob  Plänen  (eraliea  Ualea 
aot  blaaem  0-ood)  —  Freie  mlttlg.  Arbe'l  icknell  und  iglid. 


J       KAHPELtS  &  HIRSCH  L 


SPEDITION 

WIKN    ~TA I  'T   /I'  I  1  '■■  1'.     ■  '■  - M    14.  r^g 


igmzec 


Google 


„DER  CONDUCTEUR." 

Qfflclellet  Counbuch  der  österr.-un&ar.  Eisenbahnen 

ancaaaat  mm»!  in  Jak».  —  Avaaannrea.  «ralcka  anlarhaa  4«  Krachaiaaoia- 
Taraitaaa  aar  Haft«  alalrataa.  m<b*\m—  als  Naafatrifa  and  waraaa  «an  P.  T.  I[«rr»n 
iWoBHtM  grali,  nna  ftuee  n»cajolief»rt.  —  Dar  tllMtrlrte  Fflarar  am  daa 
Biomo  it\  Im  Jobrfu^  1888  noch  wutanUick  Weicaart  «onlao.  —  Prtnaiaara- 
Ha—  flisSkr  (kr  du  faaia  Jaai  5  *.  a.  W.  {mit  fraasa  Paatrataamlanc). 

MimMiM  lieft'  SO  kr,,  mit  /r«npc       r'r*ra»ii4tM*to-  0O  Irr.  — 
Juffotr  mll  (nlt.i .( .»r  /i-pi    F\f/l  ,-r  ,  ,1  r,        )  rrli  JMS  kr. 


aa  JaSaa  aaliabij.n  Tag« 


B.  T.  W1LDHEII 

ki  X.. 


Fttr  Eisenbahnen. 


PntzßUn.  Gnrten,  Tapezierer  -  LBinen,  Säcke 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN,  I.  Beiirk,  Mari»  Tb  oreaienat  r  aase  Kr.  SS. 


k.  a.  k.  Hof-  und  anaachl  prtv 

Slebtaaren-,  Driht^eweDe  GetJechie-Fabrlk.  ond  BlecB-Pirferlr-Anstalt 

tt  IE\.  ■art»MJ,  WlLimttl/iiat  Kr.  1«  o.  1»  ad  nut-STM» 
empfehlen  lieh  HD  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen-  u(  Hesslnf- 
draht-Geneben  und  -IJefieeliten  fUr  d;t*  Kisenbalinweseii,  ab): 
A-i  henka«ten,  Rauehka*tensltter  und  Verdlehtnnr»s;ewebe: 
ausserdem  Fenster- nnd  Ouerllehlen-ScliiitzRitti'ra,  patentiert 
ifepressten  Wnrfplltern  für  Berg-,  Kohlen-  uud  Hüttenwerke, 
Überhaupt  fnr  alle  Muu'anxwecke  all  besonders  Tortheilhaft 
empfehlenswert,  »«wie  riindirclocliten  und  geschlitzten  Elsen-, 
h'npfer-,  Zink-,  Hessin«;-  und  Stahlbleche«  in  Sieb-  und  Sortier- 
Vorriehtungeu ,  Drahtseilen .  I'nteiit-Stnlil  StachelianndrSkten 
nnd  allen  in  dieses  Fach  einschlägigen  Artikeln  in  YerxHfüehster 
OunlltKt  zu  den  billigten  Treuen. 


CD 


Erste  Wiener  TlnirmuhreTi  -  Fabrik 

EMIL  SCHAUER 

«Kriifet  m   Wien,  VI.  Mariahiireritr.  61  tifUU  lö« 
empfiehlt  ihre  iu  allen  Welttlieilen  rühmlichst  be- 
kannten Thurmuhren,  sowie  Uhren  fltr  Eisen- 
bahnen nn  1  öffentliche  Gebäude.  —  Minder- 


bemittelten G 


erde 


Tlteilrahlnngen  be- 


«S 


JULIUS  JUHOS&C0-^  { 

WIEN,  II.  Nordl)ahnstraNse42a 

Ilafern  pr..u:pt  und  M  4»o  Ma%MB  Pr.Uaai 

Gewalzte  Bauträger, 


aW  sin  >>w^*jo##ee  e*«>c»4>sj«>ng  c<>  b  e>n«j 





genietete  Träger,  Bauschienen 

ne  Säulen  und  Schläuche, 


A.  Urbaa  &  Sohns 

k.  k.  prHr. 

Nieten-,  Schrauben-  übiI  Schranlieiiinnttern-Faliriteii 

Flortdsdorf  bei  Wien  und  Gndenberg  In  Steiermark 

Centralburean:         Cassa  u.  Niederlage: 
Fleridsderf  bei  Wien.     ffli-ti.  V.  Hnadsthnrmerstr.OB. 

Laichenbolzen,  Nägel  usd  8chltaanv«rbladungsmlttel  Jeder 
Art,  Sohrauber,,  Press-  usd  Schialedethells  etc.  für  Wsaoom. 
Nieten,  Muttern,  Vors\eokspllate  and  Hslzsobrauben  etc.. 
Schmiedestücke  aas  Stahl  und  Elses. 


f  Schmlec 
I ;»»ois«iabie 

^■afSSaS^^SFa^^SfSaaa^a»  w  w  »      sä*  w 


»s»«M«s*«l»»ti'S«e«»esaeet>ie 


Universal  -  Flachelsen,  V_j 

Bchwere  Bloche  nnd  Felnbleohe,  —  ■ 

■ohmledetserne  Röhren,  Ouss-  und  CD 

Bleohematl-Oeiohlrr.  r3 


Die 


BUCHDRÜCKEREI  R.  SPIES  &  Co. 


WIEN 
V.  Straussengasse  Nr.  16 


II  ridj  xar 

prompten  und  billigen  Herstellung  aller  ftlr  den  Elsen 
bahnbedarf  erforderlichen  Drucksorten 


A  TEN  TE 


TlicMMlorovIe  a  Comp. 

«»Uta  Str.  **,  Wir«,  I.  Jaaaaajlrcottatroiaae  Xr.  IS. 


int  un  <iw  ttoM 


Pr»U-Cooraiit«  <raUi  tt-  tranoa. 


im  iiiMMiiiiimiiiiMiiTTiTmnriMrM,-  n.m  i  iiira.iiinTirTimTiri 


in  ■  1 1 r i r •  ii  n  - r I ■  1 1 1 1 1  i  nimm.  mini  mini 


Maschinenbau- Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a,  E. 


Ylas«  liiiit  fi 


Apparat«  fttr  E.Nenbahnbedarf: 


nnd 


■ 


Einrichtungen  für  Centralweichenanlagen  nach  Hennings 

eigenem  System. 
C<>mplete  Wasserstatlons-Eiarlchtungen.  Rescnrnirc,  Pumpen  etc. 
Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  und  hydrauliachem  Betrieb, 

I,ocomotiT-Hebehflcke,  hydraulische  Waigon-Hubwerke. 
Waggon-  nndl^comotiv-Orehschplben.  Schiebebühnen  fttr  Hand- 

betrieb(  sowie  fnr  mecluiuisolien  und  elektrischen  Antrieb. 

Vertreter  In  Iflen:  Her.  Hugo 


Hydraulische  Nletanlagem  Transportable  nnd  feststehende  Kiet- 

maschineo  für  Kessel-  und  Tragernietungen. 
Werkzeagmaschlnen  für  K>  paratur-Wcrkstätten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Ürösae  und  l '(Instruction. 
Scbnellgehende  Dampfmaschinen  tnm  Betriebe  von  Dynamos. 
Gestelnbohrmsschlnen  mit  comprimirter  I.nft  nnd  bvdranl.  Druck. 
Elektrische  Belsuchtangs-Wagen  für  Bal.narbeiten  bei  Nacht. 

,  IX./1. 


(ffattltßemcnt  für  ncrnnMjritstrdintl'dic  Bnlageru 

MUMM  *  ,<rurx*mn. 
Jnariiieurr 

|jaHen,  ix.  $*tirb,  SSrltianre  Hr.  5,  »Wien 

rmpf«klm  fl*  jbt  prajacltrang  aab  Xatfabrnaf  aea 

ifntralhfijiriueii  aller  Syflnne,  Coralbriiiingm  mit  ©efm  tooibrtrr 
Confrrurtiort,  tfagaon-  uit!>  <lajüt(rib.(ijiingrn  alirr  5 yfmnr.  Prrttilation»- 
2Inlagm  mit  diiS  ohne  mrtbantfc^rm  Srtrirti,  (LrodVn-Ilii  lagen  für 
aQr  3niiti|Trifja>rigf.  8a&e-21ntagm  unb  turusbäbtr,  Dampf-,  K<xb-  unb 
lX,jfdjfn.+.;n  (55 Ol-  nnb  tOafTrnprrfrii,  unfi  IPaffeilrirungrn,  2ln- 

lagen  jur  Derforgung  oartjrr  StaMr  mit  <Sa«  nnb  Ifoffrr,  Xobrcaruili- 
firungrn,  Drainirungrn  CEntmdflrrungm,  De*mfrctions-Hiiflaltr*, 

|a»W  jaf  Ii drang  alltr  auf  brm  <M>lft*   bfT  d3r{unbb«ttstra>alf  narfowmmban 
frotrrra  Hit«  ftrtnrrrn  Ulbrilm. 

f  Tojrttftiutn  ii)  flaraa(<g!ä«r  mrrbra  tilttnfr«  aalt MMN 


Schmierfette 

r  K ixen  bahnen, 
Bergwerk«  etc. 


TWphuu  3804 


K.  ii.  k. 


privi:. 


Telephon  HÜU4. 


L.lelitpauwe-AiiMtalt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JXJL.  GAHLERT 
Wien,  T.  Reiaareehtadorreritraske  Hr.  I« 

«■»II rillt  ••in  ii<ajro«rapbJachfta  LictHraua-Viirfabrai  l«ch»arx*  l.lmru  »uf  waiaaana 
Grund«).  Auurtnrt  Taut  hoboa  k.  k  IUdiIoI« -Xliiiatenal-Krlaaara  von  V.  Juni  IS«, 
Z  ilUU!  Di«  nnrachata  und  Mlllcat«  Hrthu.t«  nur  VervialtalturaiiC  T«a  Pläuaa. 
f»»HI».  und  Nagito-CyarwLIcliiiiai»«  jPapiar  xur  .Salluiajifanlguu,;  von  Plane«. 


~1 


GANZ  &  CÖ. 

lÜHDgien  und  Maschine^fabriks  -  Acticn  -  Gesellschaft 

Budapest  um!  LeoberHdoiT  Ui  Wim» 

L*ar*raaa;**  tm  Ba.rt*rnaar4darm,  Kro« ttinjfvn    Drakaobalbaa  mfk 

Waiaraa."»   EifalcMtM)   a»«l  asiaraa   Cawtrartioara.  oamplata  Waaaar- 
•tatla&a  E-lnrlohtana; an  ud  Oberbau  Vatarlaaian. 


WAGGONS 


fl>  aanaal-  aad 


Ktaul>)iri(<  K.Mxhaatwa  »4  rfcMababaaa  Uraaaa-  ul 
Tarataaa,  ■  ^rhaalaefc«  aad  ükatml-ArWdlra  »1 1 >  r  irt. 
Trareraaa  aaa  Uaaaarbaltaa  far  liaaiwaek«  Waliaa*tlkla  all  FUri- 
aaa  rtr  Baak-  aal  Natkaatllaral.  CaaialaU  ■  aklaaElarlfktaacaa 
Mvakrua  Caaalraauoaau  KlaklHatka  Balaarklraia  •  Maatkiata 
ak—ltlieliaa^  Itlar  huUnrlKaaeaarUltkaa  aad  lUaarkaktaa  wiaraa«  dar 
Hilkanil.  I. adwlf'a  aalaallrta  l'laarail«,  di»  »or  altaraa  Cuaatrattioaaa  aabr 
WaaataaAa  loblau -Xnaarau*  b»Uu   Ktralalorta.  I'ataat  «iakraaar-Wafaar 


j 


K.  li.  k.  priv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 

C.  Schember  &  Söhne 

K   u.  k.  Hof  Lieferanten 

Central«:  Filiale: 

Wien,  I.  Bei.,  KlrnlnerrlDg  Nr.  1.  |  Bud*|W.l,  AndrUnjitriae  lr.  t. 

InNin:   l,.K»m«llv  ,    Wahren  ,   Hirnnumfalii werka  nad 
■■Ctilit-BrltkHWUfH,  Wald-,  MI  Iber-  nn4  alla  Oaitaafaa 
ttehafea-Wasvxea  ala. 


HrbrailiT  «  ritratK'aifon  Silli'krnwinr«  i)  h  n  r  ■>■ 

aalarbraakuna,     aal    Maaerwnk    TO  h  eil  d    oder    In    ffaaaahaaroaa  Kaitaa 
aisntin,    mit  Nralra.    aiaid   Rf(lalrlr  Klarlrklaai   flr  alle 
■  •an«  Trat  kraft. 
In  »nwinöjm  aal  >ln>mtli ehan  Bit«T..ua|ir.  ElianbaMitn 


8  Witkowitzer  Bergbau-  und  Eisenhütten  -  Gewerkschaft  l 

0        DLrectlon  Ii  I Ittot IÜ,  lUrto,  htt-  tri  TiI»tn».r»-!Ul« 

0t  CommtrcnU«!  Canta al-Haxaan : 

OWien,  I.  Bezirk,  Kragerstrasse  Nr.  16. 
nnOSBIBSI:  BabtUau  —  IlararaHwaan,  rorsalliallcli  Mait  hUi'-. 
[n    und  BaoroM  —  aoeh  Hohrenroai  nach  •tahaoatr  Hrtlwt«  flu  Waaatr-. 
•**    l'umpf-  and  Oaalelliuifan  —  Siahlrua«  —  pwainaa  Stab-  und  Fa<os«Sm 
il '     —  Bau-  und  Waffunlriftr  —  r^aerratr-  «od  Kaaulblatha  —  IHihrttlil  — 
StablUael»  —  Elamhahn-  an'  uVabanachtacan  au  Baaatmtrataal  —  Trm 
aua  ktaraa-  und  BaaaaBiarf  Jü  -  BMcba^carannnradar  —  caaiplaa) 
Uatrpaan  —  VarteaachMn  —  Vanhan]  and  Knuii>|aa  —  Tat 
•taUaaa-tlnrlchliiLf'n  —  ttaattanaNl  —  Srtckan  nid  aanidj 
•traoQoorB  -  Scbm.>  dwtUct«  and  diran*  Zasiachntada-aar«  —  I 


aoaolall  Barfv>rtJBiaatbtBao  Kr  rtrdaru&t  mä 

'-r.'.  ■ 


AuirubM^n«  alTtnar  maac2;inal]ar 


K.  lr.  priv.  wecheeieeitlge 

Brandschaden  Yersicherungs  Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1825. 

Dlreoüona-Bureau:  Wien,  I.  Bäekerstraase  96 

GeManmt-Ver*icbeniuir*3iimme  mit  Sellins«  des  Ver- 

waJtaugHjahre*  1H»I  fl. 

Reservefonde   8,88«.(*1.- 

Prämirti-EiDuahiue  im  Verwaltuufrajalire  I8B0  .    .    .  871.741h- 

Zahl  der  VeriicherunBeu   113.730-- 


EiÄrnlhum,  llarauaraba  «Dil  Verla«  dea  (lab 
öaterr.  KlwntaLs  Btamtan 


Druck  von  R.  Spina  •  Co  , 
Wlnn,  V.  Beairk.  Straiua^nsaa»«  Nr.  »■ 
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Eisen 


rreichisohe 
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Redaction  und  Administration: 


ORGAN 


rtjASS    Club  österreichischer  Eisenhahn  -  Beamten. 


Abonnement  ini.  Poitveriendung 

in  Oesterreich-Ungarn: 
Ganzjährig  II.  5  Halbjährig  t.  2.50. 

Für 


>  werden  nicht  « 
gnuttllt. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Blsssla«  Vummwa  15  fa 
Offrai«  RacUmatiuiK-n  portofn«. 


Nü-  10. 


Wien,  den  6. 


1892. 


XV.  Jahrtfanu. 


Inscraten-Annahme  bei  K.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straiisnenganse  16. 


K.  k.  prlv.  Kaiser 

Am  1.  März  d.  J.  wird  die  Haltesteil«  „Stachenwald"  der  Loeal- 
buhn  Zanehtel-Fulnek  für  den  Personen-  und  Gepäck  »verkehr  erf>lrnet. 

Das  Nähere  \*t  aus  der  niikhirten  Kundmachung,  bezw.  au» 
un*erem  Tarife  für  Localbahnen  (Nachtrag  IX  i  zu  ergeben. 

In  dieser  Haltestelle  werden  sämmtliehe  auf  der  Localbahn  ! 
Zauchtel-Fulnek  verkehrenden  spmiscbten  Züge  je  1  Minute  anhalten, 

dem  afflchirteu  Falirplan-riacate  zu  entnehmen 


Der  ain  I.März  ».  c.  fällige  Coupon  der  4^  igen  Noteu-Anlcibc 
vom  I.  Marz  188«  per  Nominale  ö.  W.  fl.  82,700.000  —  wird  von 
diesem  Tage  an  bei  dem  Wiener  Giro-  und  Cassen  Verein  (I.  Rockh- 
gasse  4)  ohne  Abzug  1 


Anzeigen 


Anzeiger  für  die  Beleuchtungsmdustrie 

ßudapo.t.  VII.  Bömcsfaaa«  69» 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen. 

General  Outertarif. 

Am  1.  Marz  1892  erschien  zur  Jauner- Ausgabe  des  General- 
GQtertanfcs  der  k.  k.  österr.  StaaUbahnen  der  Nachtrag  III. 


der  monatlich  einmal  in  mindestens  10.000  Exemplaren  an  alle  Inter- 
essenten der  gesäumten  BeleneutnugvBranche  nach  allen  Welttheileu 
versendet  wird,  in  Fachkreisen 
die  ff r&«V ml'tgl lehnt?  Verbreitung. 

'  i  Seite  fl.  «0.-,  '/,  Seite  fl.  16.-,  Ift  Seite  II.  10.—,  ■/„  Seite  fl.  6. — , 
Vit  Seite  fl.  4.—. 
B«llaa*n  Dt.b  U«t«r.l»komm.n. 

Agenten  gegen  bedeutende  Provision  gesucht. 


Bei  der  in  (iegenwart  eine*  k.  k.  Notar«  am  I.  März  1892 
*t  Abgefundenen  XX.  Verlosung  der  Prioritäts-Obligationen  1.  Emission 
und  XIV.  Verlosung  der  Prioritäte-Obligatioiicn  II.  Emission  wurden 
mittelst  Serienkebung  gezogen: 

Von  den  Prioritäts-Obligationen  L  Emission 
die  Nummern  98601  bis  incluaive  93749,  d.  i.  249  Stack. 

Von  den  Prioritäts-Obligationen  II.  Emission 
die  Nummern  11622  bis  inclnsive  11715,  d.  i.  91  Stück. 

Der  Nominalbetrag  dieser  verlosten  Prioritäts-Obligationen  der 
I.  Emission  wird  vom  1.  September  1892,  jener  der  II.  Einissiou  vom 
1.  Juli  1892  ab  gegen  Einziehung  der  Original-Obligationen  mit  »Ilm 
nach  diesen  Terminen  fällig  wndendeu,  zu  den  verlosten  Obligationen 
gehörigen  Coupons  ausbezahlt. 

Mit  1.  September,  resp.  1.  Juli  1892  bort  die  weitere  Ver- 
zinsung dieser  Obligationen  auf  und  wird  daher  der  Werth  der  von 
den  Obligationen  etwa  abgetrennten,  nach  diesen  Terminen  fällig 
werdenden  Coupons  von  dem  Einlo-.nog*betrage  in  Ahziig  gtbnchl 


Von  froheren  Verlosungen  sind  noch  unhrhoben  aushallend 
Priorität»- Obligationen  L  Emission: 
die  Nummern:  18631.  18536,  I8B60,  18555,  1858«,  18S92,  186M. 
ls«l«,  18617,   18632.   1863«.   18667,   1865t».  In«59,  18ti»2.  1869!.. 
18.08,   18709,  6I61S,  61514,   61515,   6151«,  «1517.  61518.  6151!.. 
«1520,  61522,  61523,  61525,  81556,  8915«,  892»  1.  89292. 

Prioritäts-Obligationen  II.  Emission: 
die  Nummern:  530.  531,  2688,  258»,  6051,  6052,  7012,  7013.  7029 
7. 33,  7034,  9028,  9030.  9057. 


Die 

Fahrpläne  der  i  i  österr.  Staat; 

in  Taschenformat  für  «ämmtliche  Linien  mit  einer  Uebersichta- 
karte  zum  Preise  von  II  kr.,  sowie  fflr  den  Localverkebr 
zwischen  Wlen-St  Pulten  und  Wien-Tnlln-Krems  zum  Preise 
von  2  kr.  per  SM<k  sind  bei  allen  IVrsnnen-Caseen  der 
Station,  ii  der  k.  k.  ö»terr.  Staatshahnen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Trallken,  im  Ansknnfls-Bnrean  d*r  k.  k. 
fieneral-Dlrectlo«  der  «S-t-rr.  Staatshahnen.  Wien,  Stadt, 
.lohannesgasae  Nr.  29,  und  im  Verlag  von  Robert  Weis  in 
Wien.  I.,  8cbul.Tstra*s*  Nr.  18,  käuflich  zu  haben. 

Das  genannte  Bnrean  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eiseubshndieust  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  iu  dem  Ausknnftabureau  und  in  den  Stationen 
der  k  k.  österr.  Staatshahnen,,  sowie  in  der  Zeitung*- Yerlnjrs- 
Expedltlon  von  Robert  Weis,  L  Scbulerstrasse  18.  die  Fahr- 
planplakute  käuflich  zu  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  directen  Zngsverbindnngen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  fttr  den  Localverkelir  zum  Preis«  von  je  6  kr. 

Die  Fahrkarten-  Aussähe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  österr.  Staatsbabnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Sc*»r«l«.  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belgien  und  England  findet  in  Wiea  «ut  dem  West-  nnd  auf 
dem  Kalter  Frans  Josef-Bahnhofe  nnd  ausserdem  noch  statt: 
Im  Anskanfts-Barean  der  k.  k,  «isterr.  Staalshahnen,  I., 
Johannes****«  20,  im  Bureau  d»r  ,Schlafwag«n«Gesell- 
schaff,  Karntn-t  ring  15,  i:u  Burean  der.  Allgemeinen  Oeater- 
reichlschen  Transport  •Gesellschaft",  Kruger«  tra«se  17,  im 
coneees.  Ersten  Wiener Reise-Borean von  G.  Schroekl'sWwe.. 
Kolowratrfng  9,  im  Reise-Bureau  von  Schenker  4  Comp . 
Schi.ttenrlng  8,  nnd  im  Reise-Bureau  Cook  & 
Stefansplsts  z*. 


Hiezn  eine  Beilage:  Tarif  des  chemisch-mikroskopischen  Laboratoriums  von  Dr.  M.  und  Dr.  Ad.  Jolles,  Wien, 

IX  Türkenstrasse  9. 

Digitized  by  Google 


für  Wancr-,  Cannl-,  Ab- 
ort- um!  rinmttleitaagen. 


Glasirte  Steinzeugröhren 

C*>fnpl»ieAiiffllfcriift9  «*n  Rohreanali 

■irUNf  td  doicü  c**cbr>lu>  Art.siu> 
fr  ritt«  •gitr  farttntinnlMthor  Au  hiebt, 

Mosaikplatten 

(fbruot,  elafirbll.  and  desstatrt 

für  Corrtden.   Vesübiüt.  optltesAle. 
Psrroul,  TrotUitTs,  Venan-.mluu.|r»liK'a.e. 
Kirchen,  mm™,  khlachtbeaaer  etc. 
Hefen  lo  >■  I '  iflicbsiei  Qsauttt 
billlrel  die  •  — 

k.  k.  prlv.  Thonwaaren-Fabrlk 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Muater,  Zeichnungen  nod  Voranschläge  gratia  nml  franeo. 
Tob  Erfinder  Herrn  Prof.  Dr.  Meldlnger  axiaachUeaalich  ealorlstrte 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  11  LEIM,  DÖBLING  bei  WIEN 

WleD,  1.  MlelutelerpIMa  f. 

BUDAPEST     PRAG  LONDON  MAILAND 

ThonMhof.      Pfiaaterg.  6.    «6  *  SC  Oxford  Str.  W.      lorao  Vitt.  Km.  * 
l'nfr-utc  in  alfe»  Modle». 
Mit  eraten  Freisen  prtmltrt  auf  illm  Ausstellungen. 
Vonllfllehtti  Reiultr-,  HB-       VsniHstlentOslsn  mit  Oeppelmsntti 
ntr  Wohnräume.  Schulen,  Buieeux  etc.  in  einfacher  and  eiejranter  Ausstattung. 
Bellebig  lange  Brenndauer  bei  i'ukefeeetnnc.  bis  'J-tstandlge  Brenndauer  bei  Stein, 
kohlen  reo  ernag.  —  In  Oesterreich  t'ngiini  «erden  Ton  35  Bahnanttillsn  III  unterer 
Oelsa  für  Barnaux,  Weneaaie  und  Deamtanwohnungen  verwendet. 
Heirune,  mehrerer  Zimmer  durah  aar  Elina  Olaa. 

Wagp^ii-Oefeii. 

M4  Wngiri-u  Oefen  an  Eisenbahnen  OCH  fQr  aammUlcbe  Seniutexaie  dM 
k  1  1  hUUtar-Aarars  und  des  sou».  Kelleeer-Rllierordena  taüafcrL 

M  1 : 1 1 >  I  \  <*  I :  1 1  -  Oefen. 


PATENTE 

MUSTERS  MARKENSCHUTZ 


tmrpi  ' 
o«s  HMaminfctt! 

PRIVILEGIEN- 
BUREAU 


»*- 

Wir  warnen  vor  Nach- 
ahmungen unter  Hinweis 
anf  nebenstehende,  auf  der 
Innenseite  der  Ofenthuren 
eiDgeeoeaeae  Schulx- 
marke. 


MEIDINGER-OFEN 
j*H.  HEI  M ^ 


..II  I'STI  A-.Odni. 

Uertuarliluse  Killlung.  Staubfreie  Entfernung  voa  Aacbe  und  Schlacke. 

„II  ELIOHM-Kamlne 

rauciirenteh.  end,  mit  siohtbarom  Feuer.    ^ 

«safT"  Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei.  ~M 

Ein  Kanin  kann  aar  unabliangU-en  Beheixun?  mehrerer  Räume  dienen  Beliebig 
lange  Brenndauer  bei  t'oke-,  Mein-  oder  Breankohlenfmierung  lietauschloee 
Fiillnng.  Staubfreie  Entfernung  Ton  Asche  and  Schlucke 

für  Central-!. uflhemingon  und  VentUationa  Anlagen 
  l'rvmjtrrtf  iturt  J*rvl*ll*ten  ffnttii  unit  franro.  - 


l'rr.urtuediulle 
Visa  1171. 
FoTOohrittansed 


Preis.  Medaille 
Wien  II7S. 
.'eriliensuned. 


,Wuurni,  "  t 


Actlen-GeäellHcbitrt 

fb 

Wasserleitungen,  Gas-u 

Heizungs-Anlagen.  .^unru, 

Fabrik  i  6sudsa*derf,  laaVjlssa  I  a.  7.  |  Central- Bursss  1 1..  Sdnransseertstresee  8. 
Monae  and  trockene  Eatmester,  Orvohregulstoren,  System  Sugg.  für  Privat-  and 
Straseenftammen  and  Heosleitungen,  tiperlmenlir-  und  Prllfunas. Apparate, 
schattenlose  Laternen  mit  oombtnlrtera  Flachnammenbreuner,  System  Sugg. 
Mitling,  •  Orshwsarsn  and  Getsrtnnsr  Jeder  Art,  Calbach-,"  Loth.  and 
Henapparats,  Falsnt-Badeilsn  mit  Uaahnliung.  Ben  Ton  Steinkohlen-  and 
Osigaxwsrken,  Einrichtungen  tob  Wa||ans,  Dam)  Isehlffea  etc.  miltetst  Oel- 
naoaleacJitung  System  Pintech,  compL  FUllsta tlonan  lüexa  LsueM-BoJen 
für  SeewegnierK innigen.  Gaslsllungan  Jeder  Art  für  dffenUicne  und  Prirst. 
gebende.  Bau  von  stadL  Watserwarksn,  Wassersnlagen  Jeglicher  Art  fttr 
Gemeinden,  K»hriken  .Badeanstalten.  Wohnhäuser  etc  . snmml liehe  Armaturen 
und  Apparate  hiexa.  insbesondere:  Schieber,  Hihne.  Aabekrf arnltoran,  Bads 
und  Tillette- Einrlchluniaa,  Cletals  nach  ebenem  Paten'  Intarmmanr 
Spulapparata  für  Clueeta  und  Pissoirs,  Lu(lhsirua|i-,  Waitsrhalxun(i- 

L  combinir'e  Heizungen 
est  '  Zlmmsr-Helxetaa  etc. 


OsrnpFheltaass  ,  Vtatllallent-,  Trocknungtsn  age 
Dam|if«aac]|.  und  Kochkucben,  Pate»t  „E«pre» 


Vorzi.gli<'h('  keimfähige  Samen 

ler  feinsten  Camilla-  ■ad  Blumenasttungsn  :  esranütt  atldtfriis  Klsesaalen,  Uraa- 
nlMibangee  tu.  BStcnunpsn  und  Eiianbshndlmme.  sile  Arten  Ural  ,  Oakonomlt- 

end  Walilaman  Hoden  In  h«.l*r  Qualität  su  h  llle.ten  Proueu  die 

Samenhandlung  IGNAZ  MAYER  in  Wien 


I.  Aaguittoeritratfl«  8. 

u tut  HitutHirttitt  }i-it-il><,,.  gratim. 


F OLB ISTAHL 


m 

PH 
m 


tQ 

o 


PoldMtte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabrik  ■ 

empfiehlt  ihren  in  Bezug  auf  USrte,  Zfihlekelt  und 
GlelthmJtols/kelt  der  QunlltXt  den  besten  steieri- 
schen nid  engllsehen  Marken  überlegenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meiasel.  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Ferneren  für 
Sagen,  Feilen,  Sensen,  Federn, 
Gewehr-  und  Masohinenbestand- 
theile  etc. 

Bureaux: 
Wien,  I.  K  ruperst  rasse  Nr.  18, 
Prag,  R<'ii<'rgns8f  Nr.  9. 


1 

o 


4 
► 


FOLBJSf AHL 


L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfeile 

WIEN  •  VI.  Hofmühlgasse  1  •  WIEN. 


J~    KAHPELhb  &  HIKSCH  g 


SPEDITION 


WIEN,  STAUT.  ZEI.INKAUASSE  U. 


H#  Zil  W  ad  II  (^a^onbiilets 

(FiaTtirtn)  iitli  EdmonBon'»ohem  Systeme  i huptet i 

Wien,  III  MarokkanorgasBc  14,  Budapest,  Akademiegaueix 
1Pn70TirrnirtO  '  Cartnubilleta  für  Eiaenbahnen  u.  Davmpfaoalffa. 
üilÄUlipiiuC  .  ZettcJbilleu  in  Blucka  und  Köllen  filr  Tram «ray»  mi 
Omnibusse:  Luger  Ton  Compoitenren  bester  und  neu- -t er  (.cx- 
•iructuiu.  Deooapirza.ng'eD,  feaerfeateu  BUletkAiten  ete. 
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K.  n.  I  Hof-MaDufactoren 

TOD 

€.  Drächsler 

Lieferant  der  österr.-ungar.  Eigenbahnen 

fllr 

Posamentrie-  und  Waggonaus- 
stattungsgegenstände 

Borden,  Quasten.  Sohnürenknöpfe, 
Vorhangstoffe,  Velour,  Teppiche,  Co- 
coamatten,  Rohrmatten,  Linoleum, 
Lincrusta,  Wand-  und  Plafondtapeten, 
Ledertuoh,  Book-  und  Schaf leder, 
Schutztücher  mit  gestickten  und  einge- 
webten Monogrammen,  Bein-  und  Metall- 
ringe, Faconnägel,  Ftlse  et«,  cte.  etc., 
Signalfahnenatoffe  echtfUrbig  bester  Quali- 
tät etc.  etc.  etc. 

Niederlagen: 

Wien 

I.  Tegettliofstrasse  10.     VI.  ßeray 

Fabriken: 
Garaten  Wien 

bei  8teyr-  VII. 


INSERATE 
ftlr  die 
Oesterreichische 

Eisenbahn -Zeitung 

werden  Ton  der 

Buchdruckerei  R.  Spies  &  Co. 

Wien,  V.  8traus8engasse  16 

neu  und  billigst 


ptr*  Für  Elsen  bahnen,  -^pj 

Pntzlei,  Gürten,  Tanezierer  -  LBiLen,  fflct. 

Ei'ste  5aterreichi*che 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIRN.  I.  Beiirk.  Ilaria  Theresienst  raste  Nr.  99. 


Maschinen-  und  Waggon- 
m  Fabriks  Äctien  Gesellschaft 

in  Simmering  bei  Wien 

<k«r&a4et  1831.  (WIE  B  D.  SCHI10.)  «kfrrtad*  1831. 

Haupt-Erzeugnl88e: 

Dampfmaschinen  und  Dampfkessel 

aller  Systeme 

Fabriken-  und  Wasserstations-Einrichtungen 
Drehscheiben,  Schiebebühnen 

etc. 

Etsenabgli389 

Eisenbahn  -  und  Tramway  wagen 

aller  Gattungen 

Draisinen,  Scbneepfluge 

für  Eisenbahnen  und  Strassen 


? 
►fr- 


I 


Sefienker  h  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen : 

BUDAPEST,  CsrUrlug  ».  -  LONDON  B.  C,  «4  Mooraat* 
HeoaaeplaU  in.  —  MÜNCHEN,  SonMOMraa*  19.  —  NW 
14.  —  BUKAREST,  Strada  Uptcaai  4. 
OsU-alin  and  dsr  Üreat 
dl«  kel 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  Ci 

PRAG-CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a  E. 


Niet- 


TIuM-liim-n  und  Apparate  für  FiNeiibaliiilwriari': 


Einrichtungen  für  Centralwelchenanlagen  nach  Heuuings  und 

eigenem  Systcn). 
Complete  Wasaerstatlons-Elnrictitungen,  Reservoire,  Pumpen  ele. 
Alle  Arten  Krahne  mit  Fland-,  Dampf-  nnd  hydraulischem  Betrieb, 


Hydraulische  Nletnnlaoen    Transportable  uud 
maschinen  Air  Kessel-  nod  Trügentietiiugeu. 
Werkieuflmaschine«  l'ilr  Reparatur- Werkstätten. 
DamprkBsSBl.   Dampfmaschinen  jeder  »?rös«c  und  tunslnictimi. 
i/Oooinotiv-Qebeböcke,  hydraulische  Wu^on-Hubwerke.  Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  von  Dynamos. 

,  Schiebebühnen  fllr  Hand-     Gesteinbohrmaschlnen  mit  comprimirter  Luft  und  liydranl.  Druck 


WaRiron-  nnd  Lacomotiv-Dreb  sehr  Iben 

betrieb,  sowie  für  mechanischen  nnd  elektrischen 


Elektrische  BeleilCfttungs  Waaen  ftlr  liahuarbeiten  bei  N'aeht. 
Vertreter  in  Wen:  Ilm-  Hugo  Faber,  Inymitnr,  fX./J.  !irhu-nrz*p<tNiti>truMjir 


<mi>intn 
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Ctabliffcment  für  öcrunblicitBtEdiHirdiE  »nlagsn. 


IX.  tfeitrh,  fiarlealTe  %U.  5,  «UUm 

rim>f»blm  fl*  jn  pTO]Kitr»i9  an»  3la»f»ktui«j  «x>u  ■ 

4>ntralr>ti5ui.grrt  all«  Syftrmr,  tocalbrijuriaeii  mit  ©efen  buräljrtft 


ttfafdjfiidjni,  i5as>  uu»  Iüaj)<ra>ctf<n,  «Sos-  uno  IT/afleilcirungtti,  2ln> 
lagen  jui  Pcrforgung  aanjcr  Stäbte  mit  «Bas  unk  lüaflrr.  Sobrcatiali- 
firungen,  Pramiruiiacn,  (SiitroäffrriiMaru,  Df*inftftion*'JJnjialten, 

in  iUsfubrang  «Qrr  anf  bmi  (Prl-irtf   itr  iPri«n&l>rii»t»djitir  »oifammvnav« 
üiößrtnt  mit  flruifrrn  Srbriim. 

«co[t(!i'!:vtn  <>■!  Porai:it4ln|r  t-.rr»tn  tsfltnlttl  niifiniStün. 


Lichtpause- Anatalt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JXJL.  GAHLERT 
Wien,  V.  Relnurcehtsdorferstrasse  Nr.  I'-* 
«npftnblt  Min  necioerarihtacliea  Liebt  r»n«  Verfahr™  (schwang  Linien  auf  welatsta 
Oruaile).  Autorislrt  Ulli  hohen  k.  k  M»iiJ»]i  Mliüiit«n»l-Kil»*w»  vom  9.  Juni  1!**, 
Z.  21HB.   Dil  einfachste  nnd  Mit«»!"  Methode  tur  V«nie]r»ltlcnnf  Ton  Plauen. 

ir  SrlbaianferiiKin«  voa  P"' 


Neb  mleröle 

.Ur 

Eis  enbahuvn 
Dampfschiff 

etc. 


Schmierfette 

lur   Kiseubati  neu, 
Bergwerke  etc. 


.  ■  ...    ,•.  Ä 


K.  k.  priv.  wech8ei8eiu.re 

Brandschaden  Yersicbcrangs  Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  18  J 15. 
Directions-BVeau:  Wion,  I.  BäokerstraBBe  26 

nfwmmt-Ver»icheniiwt«i«u»me  mit  SehllM  den  Ver- 

waltungsjahres  1801  

Reservefonds  

Prämien-Einnahme  im  Vfrwaltnug*]alire  1890  .  . 
Zahl  der  Versieherungen  


.  008,1 88. BOO*' 

'_'  I.SH  H*l. 
871.749' 


Oesterreichisch -Alpine  j 

Montan  -  Gesellschaft. 

Sitz  der  Gesellschaft  Wien. 

Bnreanx  I 

KAmtnertttritHHe  Uli  u.  MitjrtmiliatiHtraniteS. 


Coak».  uud  i 


und  Frisch 
Kesselschmieden. 
Walzwerke  etc. 

liefert  folgende  Gegenstande  für 

Eisenbahnschienen  aus  Bessemerstahl  und  Eisen, 
Schieueniiagel,  Laichen  nnd  Unterlagsplatten, 
Weichen  und  Kreuzungen, 
Achsen,  Bandagen  und  complste  Badsätze, 
jeder  Art, 


•  nnd  Martin- 


-Einrichtungen. 
Waggon-  und  Locomotiv-Fed« 
(iussivaaren  aller  Art. 
Reservoir-,  Tender-  nnd  Kesselbleche, 
LocomotiT-Eramea  au»  Bisj  und  Stahlblech. 
Ketten.  gesehweUst  nnd  nngeschweisat  ans  Kisen  and  Stahl, 
Facon-Eisen  aller  Art, 
Stubriscn  (Flnss-  nnd  8cbveis3eisen) 
Draht  und  Drahtstifte.  Hultschrunlien. 
Bessernd-,  Martin-,  Pnddel-, 

stahl  aller  Bartegrade, 
Stahlf»c..ngues.  Sageblatter, 

stücke.  Amboss.  Winden, 
Dampfkessel,  lieserroira  und  sonstige  Kesselst]. mu-ile  ■ibeitfli 
Danpimaschinen,  Dampfhämmer,  Turbinen.  Wassel läilcr  nnd 
«Mistige  maschinelle  Einrichtungen  aller  Art  u.  s  w 

■  v.   : 


11- 

DlrectJon  in  W Itto« lü,  MibreD,  Put-  in"  Ttisrnphn-Suim 

Sommer  eflloa  Cential -Bau»»  ■ 

Wien,  I.  Bezirk,  Krngerstrasse  Nr.  16. 

ERZErOBlSSE:  Bettelten  -  BlseoiiiUTsar«,  Tanuhmllcb  Ifaacfiten- 
und  Baaguss  —  aneb  RcUrtnirn«  nach  »tahsoojer  Uethod*  for  WstMr*. 
Paart-  oxd  OutcltnBftii  —  etahlsoss  —  pwsiitM  Stab-  und  r'scoM'.NO 
—  tii-  und  WanuLtr&fsr  —  rVsservBlr-  and  (.«aaelhltuhs  —  Sufcsiabl  — 
E'AbJhlKbs  —  EluababD-  an*  Qrub»ichl«Bei>  aus  EasatmsrsUlil  —  Tjtns 
aas  Kartta-  und  Beasemsral^bl  —  Elsetbahcirnffirc&rädBr  —  cora]'it'.e 
aadsrpaar*  —  Wacsjeiiacaeen  —  Wechsel  nnd  Krsaruasvn  —  Vwur- 
lUUoctEtsrkhtitjini  —  Daatftsssal  —  Brenken  «ad  sonstlf*  Bauen- 
straotlncMi  -  Schmiedestücke  aet  divers«  U  svumJsdwiAr»  —  lUKtusw- 
ban,  spsctaU  BsrnwaSBsschhMo  für  Jordurunt  aad  Waassrhattaif  — 
raepeussta*  und  AuiTulua:(  divers»;  c m.. li.aslUr  XizutcbtaaiM  - 
1  and  bsaiKbs  Stada*. 


iiOOO©€3sOOO©«0<>o«t>€>0©OOÄ 


ATEN TB 


P 

Tlit'Oilorovic*  &  Vi 

1.  Mi4<rnn«|ilnir  Ir.  H,  Wie«,  I.  Jswsasalrsottasrs'ne  \r  S. 

lelt  1877  (Iber  11001  ratrutntsorraiina.  AasfahrUoh*  Prslj  Cnnrantü  «raus  t  tm» 


v.  v  v  v  v  v  v'v  v.fv  V  V  V.  V  V  V  V"  V  V  V 


RiCKntlinm,  Il«raa«cah«  nirl  Verlag  •!■•*  Hub 
uali-rr.  Kiswbahii-lleaaiti'U 


Druck  von  K.  Spie«  *  Co . 
Wien.  V  Meairk.  S<raaiiwncaj»f  Nr. 
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Oesterreichische 


fiedaction  und  Administration 

,  U. 


ahn  Zeitung. 


ORGAN 


Com««  fealeeaetxteo 
Tarife  honoriert. 


werden  nicht 
gestellt. 


Abonnement  iul.  Postversendung 

in  Oesterreich-Ungarn : 
Ganzjährig  fl.  5.  Halbjährig  fl.  2.50. 
Fttr  das  Deutsche  Reich: 

g-    Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten  „33s?r 


de* 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


N=  11. 


Wien,  den  13.  März  1892. 


XV.  Jahreranir. 


Iuseraten-Aunahme  bei  Ii.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


Pränumerations-Eiiüadwig' 

auf  die 

Isterreicliiscliu  tauuM-Mtif 


ORGAN 


]5S,it  l  Ann!  l-fj  beginnt  du  tl.  Quartal  des  XV.  Jahrganges  iliHtr  Im  In- 
und  Auslände  verbreiteten,  vom  „Club  oaterreichiaaher  Etwubahn-Ueamten'  heraus- 
gegebenen Wochenschrift. 

Die  „Oeitarralchlicha  EiaaabahnZeitung"  bringt  in  .H*  Nummer  einen 
laltartlkal  Uber  irgend  einen  xeltgemaseen  Oegeeatanrt  technischen,  Jurldiachen, 
comnientiellen  oder  administrativen  Inhaltes  aus  dem  Ueeammtgebiet*  des  Eisen- 
bahnwesens, immer  Tun  berufenen  Fachmännern.  Besondere  Rücksicht  wird  auf 
alle  ErttndoDKen.  Neuerungen  und  Fort»brittc  in  allen  farblichen  Zweigen  ge- 
nomrnin  und  der  Lauf  der  Elaenbahn|iolUik  in  sachlicher.  obJertlTer  Welse  dar- 
gestellt. Stehende  Mubrlkeu  sind:  die  uchnlteha  Rundschau,  worin  die  neuesten 
eiaecbahntechniechen  Nachrichten  aua  allen ('ulturländem  gebracht  werden,  dann: 
die  Chronik  fUr  Peraonalien  und  Miscclhw,  ein  Anazug  aua  dem  Verordnungsblatt! 
daa  k.  k.  Handelimlnistarlumi,  «ine  competidlos*  Besprechung  aller  ticMltararl- 
•  Chan  Erscheinungen  und  ein  Abdruck  der  im  .Club  Oeaterrelchiecher 
besaiten"  abgehaltenen  fachlichen  Original  Vnrtrene. 

Die  „OMtsrrslehlsehs 
dreizehnten  JahrgaOKea  in  wes» 
Zusendung  aar  Peil: 

FUr  | 
Oaeterrelefe-Unsrarn: 

Jährig  *.  W.  fl.  S.- 


Fttr  daa 
Deutsche  Belob 


FUI 


übrige  Ausland: 

gansjalirlg  .  Franca  SO 
halbjährig  .       .  10 


Die  Administration 


Wien,  I.  E; 


11,  Mezzanin. 


K.  k.  prtv.  Kaiser  Ferdlnands-Nordbahn. 

Seitens  der  k.  k.  priv.  Kaiser  FerdiuandsNordbahn  wird  die 
Ausführung  Ton  Hochbauarbeken  im  Bahnhofe  M  I  h  r.  -  0  s  t  r  a  u  im 
Offertwege  vergeben. 

Näheres  hierüber  ist  am  einer  ausführlichen  Kundmachung  der 
k.  k.  Wiener  Zeitung  vom  4.  März  d.  J.  in  ersehen. 


Seitens  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands)  Nordbahn  wird  die 
Ausführung  von  Hochbauarbeiten  im  Buhnhufe  Floridsdorf  im  Offert- 
wege vergiben. 

Näheres  biertlber  ist  aus  einer  ausführlichen  KundmachuDg  der 
k.  k.  Wiener  Zeitung  vom  10.  Märx  1.  J.  z 


Sächsischer 

dar  Nachträge  IV  zn  Heft  1 
NachtratfCB  III  XU  Heft  3. 

Mit  15.  März  1.  J.  treten  cum  Rheinisch-WestfKUsch-Siicbsi- 
gchen  Verbandtarif  vom  20.  Juni  1890  die  Nachtrage  IV  zu  den 
Heften  1  und  2  als  auch  der  Nachtrag  III  zum  Hefte  3  in  Kraft, 
welche  in  der  Station  Reichenberg  und  bei  der  unterzeichneten 
Direction  zur  Einsicht  erliegen. 

Erhältlieh  ist  der  Nachtrag  IV  za  Heft  1  zum  Preise  von 
25  Pf.,  die  Übrigen  Nachtrüge  cum  Preise  von  20  Pf.  hei  der  königl. 
General-Direction  der  Sächsischen  Staateeisen  bahnen  in  Dresden. 

Wien,  am  27.  Februar  1892. 
Die  Olreetion  der  k.  k.  priv.  Sld-Nerddeutschen  Verbindungsbahn. 


Fabmläoe  «er  1 1  österr.  Main 

in  Taschenformat  fUr  aammtliohe  Linien  mit  einer  Uebersichta- 
karte  zum  Preise  Tom  II  kr.,  sowie  für  den  Loealverkehr 
zwischen  Wien-St  Polten  nnd  Wien-Talln-Krema  cum  Preise 
vo-  2  kr.s  per  Stack  sind  bei  allen  Persoaen-Caaaen  der 
Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatabahnen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-TraBken,  im  Anakuufia-ßurean  der  k.  k. 
tieneral-DIreetlon  der  österr.  Staatabahnen.  Wien,  Stadt, 
lohaaneagaaae  Nr.  29,  und  im  Verla«;  von  Robert  Weis  in 
Wien.  I.,  Sehnleratraaae  Nr.  IS,  käuflich  zu  haben. 

Daa  genannte  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Riscnhahndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Auskunflsbureau  und  in  den  Stationen 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  sowie  in  der  Zeltungs-Verlags- 
Expedltioa  von  Rubert  Wela,  I.  Scfanlerstrasse  18,  die  Fahr 
nlanplakate  käuflich  zn  erhalten,  nnd  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
>1er  nördlichen  Linien  nnd  der  directen  Zugsverbindungen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  für  den  Loealverkehr  cum  Preise  von  je  6  kr. 

Die  Fahrkarten«  Ausgabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  österr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweiz,  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  auf  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiser  Frans  Josef-Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  AaakanfU-Rtirean  der  k.  k.  österr.  Staatabahnen,  I., 
Johanneagaaae  29,  im  Bureau  der  „Schlafwagen-Uesell- 
«chart",  Kärntaerring  15,  im  Bureau  der.  Allgemeinen  Oester- 
reichiachen  Tranaport-Uesellarhaft'',  Krngeratrasae  17,  im 
coneeas.  Ersten  Wiener  Reise-Bnreau  von  6.  Sohroekl'aWare., 
Kolowratring  9,  im  Reiae-Bnrean  von  Schanker  4  Comp., 
Schottenrlag   S,    und    im    Reise-Bureau    Cook  A 
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fllr  \V awier-.  >  anal  Ab- 
ort- und  Imnstieitmigen. 


Glasirte  Steinzeugröhren 

CompM»AntfOhruRf  vo«  Rar-rc«n«li- 

flrVM|M  dfjicb  ffMehutto  Art  *it#- 
rrftrt*  uatar  farbtriABa.<a*btT  A«f*leht. 

Mosaikplatten 

(«kraut,  «Inritbl«.  und  aesslstrt 

für  Carrion«.   Veeatmr«.  tpdmU«, 
Nu  um,  Trotteln,  Vcr»aniniliumU..-.»le, 
Kirchen,  hbrtlra.  BohJacMhauaer  etc. 
liefen  In  vi  un«iich»irT  Qualmt 

hilllt»!  Ol* 

k.  k.  prlv.  Thonwairen-Ftbrlk 

LEDERER  <fc  NE  SS  EN  YI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Umt«r,  Zeichnungen  nnd  Voranv.bläce  irrittii  und  frniifi. 
Tom  Krün  dar  Herrn  Prof.  Dr.  Meidinger  auaechlieeeboh  euUirUtrU 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
II.  HEIM,  DÖBLING  bei  WIEN 

WIM,  I.  UlfhurlrrfUl«  5. 

BUDAPEST    PRAG  LONDON  MAILAND 

Thonetbuf.      Pdaeter*.  5.    -.0  *  L'7  Oxford  Str.  W.      Corsa  Vitt.  Em.  :» 

l't.tt rn/r  4h  allm  Vnnfi'rt. 

Ute  intm  Prelsan  prUntlr'  auf  «Hin  Ausetelliingen. 
Verxllgllgkit«  Ulf  mir-,  füll-  und  V*ntl!atlpn*-0*l»n  mit  Oopp«im«nt«l 

für  Wohnräume,  Schulen,  Bureaitx  etc   in  einfacher  und  eleganter  Auaatettung. 
Beliebig  lange  Brenndauer  b«i  Cokefeaeraag,  bia  '^iittiKUge  Bieiuidener  l«i  Stein- 
boMeatenerung  —  In  Oesterreich  Ungarn  werden  Ton  IS  Bahnana  tait«n  ISS  uneeear 
Oltan  für  Bureaux,  Wartealle  und  Hramt«i«ubnumren  verwendet. 
Htiiunj  inehrtrar  Zimmer  Orth  aar  einin  Olm 

Wa|CKoii-Oefen. 

M4  Waffon-Oelaa  an  Eleenhahneo  ad  für  «tamUirh*  Banltitain»»  &» 
t  n.  t  aUlltir-Aaran  und  das  »out.  >aIt«ai<r-BiUircTdeo>  rnbeferl 

.  MI  IIMX.I  K    -OHt  n. 


Wir  utimoi  ?or  Naeh- 
aJimunj^m  nnter  iHnwrta 
auf  n»*l»*iiat«h«ii4l«l  -viif  der 
lna»nB*?it«>  »Irr  i  ifrnthtirvii 
»mKPiiwti»  Schutt* 
mark«. 


MEIDINGER-OFEN 
^>H.  H  E  I  M  ^ 


.11  Kf4TIA"-Oef*?n. 

Gor»u«eblo»e  Kullang.  Staubfreie  Knlfernnng  von  Aecbe  and  Schlacke. 

..IIIMOS    -K  amint 

rauchYorichrend,  mit  aichtbarem  Fouer. 

0kW  Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei.  ""*»$)! 

Ein  Kamin  kann  zur  unabhängigen  Beheixunj:  mehrerer  Kannte  dienen.  Beliebig 
lange  Brenndauer  bei  Coke-,  Stein-  oder  Braunkuhleufeuaning  tieraa«nkl»f 
Pttllung.  Stautifrrit  Entfernung  von  Aach*  und  Sohl» 


Macke 

Kauch«  erzchrende  „C  ALOK I  I  ^RES" 

für  CantraJ-Luftheixiangcn  und  Vantilationa  Anlagen 
/ViM/Mv/r-  *tt««f  frrimttMten  gruli*  unrt  />«Mee. 


rr-i«nieilaiil. . 

Wl«a  1171. 
Kurlechrltfail 


freu-  MeOalUe 

Wlaa  H7I. 
V«riitea«tmod 


"abrlkamarke: 
.WuHTfU,  Witl". 


Fahrt  kamark« 
„Wturru  lim" 


Actiea-UeHellscbaft 

fb 

Wasserleitungen,  Gas-u 
Heizungs-Anlagen. 

Fabrik  i'Gaaaaeraarf,  Badgaasa  5  a.  7.  |  Ceatral-Bureea  i  I..  Schvirrenbertitraiee  II 
Saas* und  trocken«  Gaanteater,  Dniokreguiatorant8v«te«nSag£.  filr  Privat  und 
Streaaenflaniiiien  und  UaualeluinKen ,  Eiptrlmaalir-  und  Prüfung»  Apparate, 
•rhaltenloae  Laternen  aalt  eomhinirtem  Flachflamtnanbrroner.  Sy.tem  Hucc 
■•«•Ing  Orahwaaraa  aad  Gaskronasr  Jeder  Art,  BMkach-,  loth-  und 
Halxapparat«,  Patent-Badaltan  mit  llaahetxnng.  Bau  Ton  6talnkaklan-  und 
Otlpaawarhen,  Kinnchtangen  Ton  Wiggom,  liampreohlfTee  eto.  mllleUt  Oel 

Sa&aleuchtang  Sreletn  Pintach,  compl.  FUllilatlania  ht»ra,  Laucht  -B«|«r 
r  Seewegmarli  irungen,  Ga«l«ltun|an  Jeder  Irl  für  öffentliche  and  Privat 
gebiude.  bau  von  »ta.lt.  Watttroarkin,  Waiteraalagaa  Jeglicher  Art  ffir 
flemelnden,  PabrUten  .Badeanataiten.  Wohnhäuser  etc. ,aamnittji:.he  Armaturer 
und  Apparate  biezu,  inabeeoudere :  Sehlabtr,  Hlkna,  AnUhrgaraiturte,  Bad« 
und  tellelte- Einrichtungen,  Cloiali  nach  eigenem  Pateni.  intarmlttani 
Spillapparat«  für  a<iaete  und  Plaaoira.  Lutthaiiungi-,  Wati«rh«irung«- 
OtmpftnUungi  ,  Vantllatlam-,  Trocknungianiasaa,  eombiniii«  Helxnnger 
DamnfwaacB-  aad  Kucbk-Jtheu,  Patent    liinu  '  Zimmer-HtizDIen  etr 


\or/iiiili(*lir  krimijihijü'  Samen 

dar  f*lnit*n  G«mBi6-  nnA  Blumengattungen ;  «aracilit  seidefrei«  KltMMttii,  '.-».«- 
■Qtkkchaniciin  fiu  8t)tcnungtn  vti<l  ElMnbahntflmfnt.  a<U  Art*»  Crai-,  Oekcnorrle 

und  WaJdsiflian  lii«r»ri  ib  b-»-t»r  (^ualiUt  an  b'IHc><en  Prt<it«D  die 

Samenhandlung  IGNAZ  MAYER  in  Wien 


Z.  Augustinerstrasse  8. 

Satnrn-  und  flau inmrhut- Kntatttyr  ijrati*. 


PRIVILESIEN= 
BUREAU 


MUSTER*  MARKENSCHUTZ 


STERWIBER 

f  -  N  I 

iirnttlntfitr 


POL. D  ISTAHL 


< 

Q 

o 


Poldihütte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabrik 

ent|ifieblt  Lbren  in  Keine  auf  HXrtr,  Zlhlgkrlt  and 
«•lelrhmSMlrBeltdrrOnslltSt  den  bentern itelert- 
iiehe«  nnd  engTitirhfn  Marken  Bberlefenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meisael,  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Feineren  für 
Sägen,   Feilen.    Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maachinenbeetand- 
theile  etc. 
BUMiUXi 
Wien,  I.  KpiiKcrstrasse  Nr.  18, 
I'rntr.  lieiterirasse  Nr.  9. 


c 

r 

b 

w 

H 

► 

X 
r 


POLDISTAHL 


CO 

CO 


JULIUS  JUHOS&C— •  I 


CO 

CO 
CO 

O) 

<D 
CO 


WIES,  II.  Nordbahnt>tra8se42, 

llaforo  prompt  and  m  d«u  bllila;ai«B  Pi«la«Di 

Gewalzte  Bauträger, 

b*Mt»M  iBl&DtlUonce  r  ibnkn    oaeb  1<»  Typen  dN 

Oaelerr.  iitfleuieur-  o.  AKUUi>b.ua-V«r«lMt 


Er 


Kenleteto  Triger,  Bansohlenen. 
gut selaorne  Siinlen  und  Schlänohe, 
Stabelsen.  Fa;onelaen, 
Universal  -  Flachclsoa. 
Hohwere  Bleche   nnd  Feinbleche, 
sohmledolsorne  Rohren.  Guia-  aad 
Blechern  all  Qeachlrr. 


VegrUndet  l*tSO. 


l>rH(nHrt  tS7*. 


Special-Fabrik 


■      l  * 


's  nn 


SlgnslUirunm-  und  Beleuehl4inirs-<;t'grnsUinde  Dir  KUrn- 
hnlmen.  Insbesondere  Weehsellnternen  Hlr  reebla-linb»  »er- 
wendhar  nach  elgenein  Patente. 
Bureau  ur.i  Fabrik: 
WIEN,  115.  Dresden erstrasse  Nr.  79. 


Digitized  by  Google 


C.  Stölzle's  Söhne 

ß'ü'XS-yABBI&SM 

* 

.*Uderlaa;e:  WIEN  Wlndnn, 
Filialen: 

Wien,  Rudolfeheim,  Schönbrunnerstrasse  74. 


Nr.  60. 


1 


Fei  dinandsstv.  38, 


Aelteste  Lieferanten 


Eisenbahn-Bedarfe-Artikel 

wie:  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 
Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completea 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
und  Liqueor-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 

Prals-Oovante  gratia.  —  Pente  Fnbrlkapreten. 


Sehönfrer  &  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagaase  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST,  Gwtaripg  «.  -  LOKDON  I.  0-,  64  M.:orKa!*  Stnet. 

krag,  neu»»gf.i»u  n.  —  München,  sumi— iww  1».  —  kürkberq,  Tatei 

hoftuUN  14.  —  BUKAREST,  Strada  Upaoaat  J. 
a^antar  der  rraiutiiiLschen  Oatbahn  and  der  Ontl  Baatcrn  Kliwibaha.  Snnl- 
Agentur  für  die  kg).  Bayenmihcn  Ätaata^ahnen. 


MUTTER  &  iOHlAIl  Z 

k.  a  \  Mnf.  und  &iie*ch].  priv. 

Slobwaaran-,  Drantgeweie  Geflechte-Fabrik  and  BleCu-Perforlr-Änstalt 

wie*,  ibrtihiic  wiuiUniitileM»*  Kr.  1«  o.  ia  sa4  rRat-ni'M.i 
empfehlen  sieh  zur  Lieferiiti<;  von  ullvu  Art«u  Eisen-  and  Me§slng- 
droht-Oevreben  und  -UeUcehten  für  Jah  Eiü-.'iihabnvreseu,  als: 
Aschenkasten.  Kaoehknsteuirltter  und  VerdlchtnngsirevTebe; 
ausserdem  Fenster- und  Oberikhten-Srhiit  rirlttfrn,  patentiert 
gepreesten  WurfRlttern  t'itr  B-r<r.,  Kohlen-  iiti.I  Hiutenwtirkü, 
ttberbanpt  frtr  alle  Mou'nnitwpcke  als  bf  so-.iiiiyr.-i  vurtiieübaft 
empfehlenswert,  sowie  rundselochten  und  grsi-hlitzten  Einen-, 
Kupfer-,  Zink-,  Hessin*;-  und  Stahlblechen  zu  Sab-  und  Surlier- 
Vorrichtungen  ,  Drahtsiileu,  Patent-Stuhl  Stiu  lirl/aundrShten 
id  allen  in  dieses  Fach  einsdilairi^u  Artikeln  in  rurzllgllohiter 
Qualitlit  zu  den  billigten  Preisen. 

<md  iilvtrr.  /^ün.urjnla  auf  Ycriangtn  fraiM.  md  ffttlv». 


WIENER 


=  LocomotiY-Fabriks-Actien-Gesellschafl 

Florldadorf  r.äilut  Wim. 


Ii< 


Han9i-Erx«ucnlB*a: 
Imr  f3r  Haupt-  and  Nebenbahnen,  fHr  Tnunvray 


and  Werkbahnen.. 
Anliiffm  nm  XahHrmthttkHrK  Jeden  System«.  Zahnrad  Seil 

l> a Ii n e n  uud  Kabelbahnen. 
jMamaUr-tiutmkrahnr  mit  hvdrafil  Betrinke  f.  aarticatahlöfen  etc. 
n*rkitHgn<amrhlnrn,  ü»be*ond«re  Praclaions-WerkiOTainaKhiiKn. 

Sawalitiui  aii  uncaliailiilia  fabriatiitsoU  fit  OaUrmth-DMin : 
EHRHARDTS  patenlirt«  l^rnrnntlrtt-nrUrr-  q.  M  ogtf<ntrtl*lrr-  I>r<U- 
SELLKtt  a  peteotlrte  HpIrntbohrrr-Mclktri/matrhlH*,  |IM«li. 
DKMatEH'a  pateiiUrte  Orntrumhotkrrr  HrUMftnuM*hin*w 
DEHKKR  a  petmtirt«  Ä-rf  M-Jlo*r«<ur«i«<  mit  variablem,  wahrend 
de«  Ganges  veränderlichem  Voracbab. 

<'oa.poan«  [.erom»bllrn,  DampritoaarJ  «lt<pr  Art. 
r«co»   Mrknleile.inelie  ans  Klsea  «ad  Hlatil  .  tr  et,: 


WtQÜÜ:H  t^irJGFIS 


ATENTE 


P 

M    Theodorovlc  «fc 

1.  atecaaaplat»  Hr.  S,  Wien,  I.  jMomtrce>t*at*st«ao  Nr.  ». 


lelt 


injflUuLlcto  Prets-Osiirant»  <tbUj  «.  tranoe. 


GANZ  & 

Eisengiesserei  uod  Maschioeorabriks  •  Actieo  •  Gesellschaft 

Budapest  und  Leobersdorf  bei  Wiun. 

Ui/nniu  »•»  HartsraearaAera,  Sraanaiaa.  Drehscheibe»  roac>  j 
'•  EaratrreUa)  asd  aaderea  C«aairti<tiaa>>a.  oompleta  Waiaar- 
•tatleaa-lUarlaatnas;*a  inj  Oberbau- 


WAGGONS 


(Ii  normal-,  aa*  icbaulipirife  Kluabtaaaa  Di 
Ptrderhaada,  Tarklae.,  ■aehaal«h<  a.4  «laa^erel-lraeltea  aller  Art, 
Rjarra,  Trarerua  ud  tlaiaarbelt»«  f»r  B«n».ck».  »T»li».»tBbl«  ait  U»rt- 
ruiwalm  ftr  Heek,  aad  Flacbmillerai  Conplttc  ■  v h Ite-KlarUllUarsa 
saek  Wvlkrtea  Ctaitntutua  Elektrlefhe  Beleechtaate  •  HaMklaaa 
beenfa  XnnA^llcliBaa;  aller  Un^wIrthvrhaiUicbea  aad  It»a»/t*ii«a  wkkrvnd  dar 
MasMaaH,  l.adwla'i  aal»atirt*  Plasraete,  die  Ter  irteraa  CofiitmrLioMa aahr 
~e  KaLLM-KnipKnlaa  Metaa.  Reeralatoraa,  Palest  Geaimeir-ireireer 


aktVT*   Für  Eiaenbahn-Damme ! 

M.  Berkowitsch  &  Co.,  Wien 

I.  IIefc«'l(nisi»c  17 

beehren  sich,  Wr  den  Anbanbe darf  ihr  Lager  in  boohf elnaa  und 
Prima-Quallt&ten  kleeaeldefreier  Kleearten,  feimi  Stayer- 
klee,  Hothklee,  ei'ht  feinst,  grobkftrnii;,  franioalaoh«  Provencer 
L.uzerneaa-at,  Lnzerneklee  anderer  ProTenienzen  and  »anitigeii 
Kleearten,  extrareinen  nnd  Prima-Qualilftten  höchst  keimfähiger 
Oraaaämereien.  Tblmotbeuagraa  n.  «.  f.,  sowie  Samen- 
mUchnngon,  Bodcnanenbe  entepreebend  cnaaminengeatellt,  Fvtter 
rttb en aa  rann  etc.  bei  billigster  Preisstdlong  empfohlen  «n  halten. 
Ferner  nebt  Peru  Guano,  aufgeschlossen,  Carbolaäure,  Carbol 
pnlvar  und  sonstige  Dealnfeotlonamittel,  Knpfervttrlol  (Blau- 
«tein,  Blauvitriol)  eisenfrei,  Prima  Kryatalle  fUr  Weingarten  und 
Weizenbeize  in  jedem  Quantum  fnr  prompt  oder  Lieferterraine  hilligst  ab- 
>bb»r.  KJeeseidefrele  Kleearten  licftns  mit  Atteat  der  Samen 
der  k.  k.  Landw. 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C( 

PRAG-CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a  E 


^laschliicii  und  Apparate  für  KiNonbalHilxMlarf : 


Elnrlohtungen  für  Centralweichenanlagen  nach  Henning  s  und 

eigenem  System. 
Complete  Wasserstatloia-Einrlohtuigen,  Reservoire,  Pumpen  ete. 
Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  nnd  hydraulischem  Betrieb, 

Locomotiv-HebebOcke,  hydranlische  Wajgon- Hubwerke. 
Waggon-  und  Locomotiv-Orehtchflben.  Schiebebühnen  fnr  Hand- 
ftlr  mechanischen  nnd  elektrischen  Antrieb. 


Niet- 


Hydraulische  Nletanlaoen:  Tran»p»trtahle  und 
maschinen  für  K<»sel-  und  Tragernietangen. 
Werkieunnaaohlnen  fUr  Reparatur-WerkstStten. 
Dampfkeasel,  Oampfmaschinen  jeder  (irlSsse  und  Constrnction. 
Sohnellyehende  Oatnpfmntchtnen  zum  Betriebe  von  Dynamos. 
Besteinbohrmaschine»  mit  comprimirter  Luft  und  hydraul.  Drnek. 
Elektrische  Beteuchtuags  Waas»  ftlr  Bahnarbeiu-n  bei  Xaebt. 


/.V. 


Scjttrn  r2firfii?'*  i"*Cr 


Vertreter  tu  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  /W<i 

u  1 1 1 1 1  il  i  n  ■  in  Ii  1 1 1  n  l  1 1 1 1 1 1  miiin  i  u  Ii  1 1  ■  l>  i  M  in  i  u  n  in  iiiiiiniiiiiliiinliliiilii  '  in 


Digitized  by  Google 


(ElabliOcmcnf  für  tjtefunMieifeferi[nird,e  Anlagen. 

3natnicure 

U'U-ii,  IX.  fjlrtirh,  ftörlnnn  c  Sir.  5,  UHr» 

rntfffhCm  fldj  jnr  pro|tflu>n<jt  nrifi  Matfdbnina  dou  : 

£*rttraH)eijUito,fn  aller  Syftrm».  toro  1  ■■'<■  i jungen  mit  Offen  bcroJtirtfr 
Conjlruclion,  Waggon-  uno  £ajiitrnb(i]imgrn  allrr  fyftemt  Dentilatioits- 
Einlagen  mit  unS  ohne  rnf*omf.frrm  £e  trieb .  (Lro<frn-2InIagett  für 


(•Vit  |>T 


gtö&rrm  unb  flrlnrrrn  Mrbrlttn. 

•  r»|tnltiv,f«  »»>  *orin.f.»liinc  werben  t»ftmftrl  ««»«»«rbrllrt. 


.1" 


KAKPELES  &  HIRSCH 


fS  P  E  D  I  T  I  0  N 

"   WIEN.  STAUT.  ZKI.INKAUASSK  ll.  j  


1 


31104. 


K.  Ii.  K. 


prlvil 


Licht  pause-  Anstalt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JUL.  GAHLERT 
«Ion,  V.  Itelnprecht&a'orfentra«*«  Xr.  1» 

-ir  pfl-hlt  «ein  "*frrn(frRphi»ch*e  Lichtvaii,  Verfahren  (achwane  Unten  auf  «reMann 
ilrundn)  Atiioi  Inn  I  Um  hohen  k.  k.  Handel»  UniL»tenal  Krlaaa«a  von  »  Janl  1«B0. 
Z  -'iSUi  Die  einfachste  und  billicnte  Methodn  «nr  Vervieltallieiuin;  vuu  ['lauen 
••$ltl»-  und  Nanntit-Cvaa-iUchlrianac  jPaplar  mr  SaibatanOrti^uiig  von  I'lanea. 


Seh  nileröle 


Eisenbahnen. 
DanipfscUiflf 

etc. 


Schmierfette 

für   Kinen  bah  nen, 
BerjcwirV»'  etc. 


K.  k.  prtv.  wechselseitige 

Brandschaden  -Yersicherungs  Anstalt  in  Wien 

errieh tet  im  Jahre  1825. 
Directions-Bureau.  Wion,  E,  Baekorstrftaae  26 

litnammt-VemiL-henitiKsüumrac  mit  S-hltu»  des  Ver- 

waltuni;iii«hre»  1891  fl.  809,183.500-— 

Re»ervefon<le   -'  <(••>•;     1  - 

t'riiiniiMi-Eiunahme  im  Verwaltnng*jalire  1890  .    .    .  «71.74»  — 

Zahl  «1er  VeraiclieruiiKen   U3.7J"- 


K.  u.  k.  prlv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 

C.  Schember  &  Söhne 

K    u.  k.  Hof  Lieferanten 

Centrale:  Filiale: 
Wien.  I.  Bei.,  KärntnerrlDg  Nr.  i.  \  Budapest,  AndrisjstruM  Nr,  i 

Kriau««n:  Lorant  od  v-,  Wuion.  *tr»««rtifnlirwerk«  mmi 
i«»H«,  Wald-,  »Uber-  nod  allt  Cattau» 
MaUM-Wi 


Hrhi-nii.T  «  ratent-Wnixoa  Btktkenwufe  ohne  0< 

ntitorbreebunc,  anf  Manarttatk  rnkand  (Klar  In  Knaaelaarnan  K 
■»«■iln,   Kit  Kralen     ■■<!  KeffUtrli-  KlatrlektaaSfl  «r 


i 

c 

f 

8 


i-  und  Eisenhütten  -  Gewerkschaft 


in  Wltkowlü,  Mibrtn,  FW-  til ' 


Wien,  L  Bezirk,  Krugerstrasse  Nr.  16. 

KHZIC0HIS8B  tobet»»  -  Rlnraruain-aar».  vnrnehniUoh  atuohtain- 
und  h»u»uis  —  nach  Rotren'uM  t«h  Hebender  Methode  rtir  Wutrr . 
Dampf-  an«  BntWtMten  -  UahJfui  -  renalite.  Bub-  und  KiomMM 
-  Bau-  und  Wametrtter  -  r«ertotr-  und  leaaelbltcbe  -  BtautabJ  - 
StAhJb'.acht  -  Eiaenbahn-  ui'  Grutwuacaiecen  au  BaaaemortUhJ  Ttt" 
«u  Martin-  und  BtwamenUil  -  I|a»nubE.wiwnrider  -  enopHU) 
Mdarjaan  —  WaftnnachMn  —  WechMl  und  Lramuiiten  —  Waaitr- 
~  irichtunren  —  Dampfanaaal  —  Brtckra  aal  icnitl 
le  und  djreri»  2<.-.(tt..!iniledwaire 
"  Berrnerkimaacblun  ftr  Kordtr .m»  und 
and  Aurabrunf  dlTtratr  a*MtUMD*I 
•tutrlHt*  Zlanl  und  bauaebt  Statu. 


CHRISTOPH    S€  tl  H  A  TI  'I 

Lack-  mi  Firiiiss-Fatirikeii  in 

Ofenbach  a.  Main  (Rohrmflhle)  und  Wien  (Simmering). 


Filiale  In  Berlin,  S.  W.  Oranif nstrasse  81—8 


SpecLalital.  Elltnknriii-WaBtnlaek»,  KuUchmlackr,  Praparatioiii 

FUllne  or.  »pacbK-lkltt  etc.  in  anerkannt  vuinutHiclien  QoaUtltaa. 


Ki««ntliuni,  II.  laciauaW'  und  VortaC  ilea  Hab 
«airn.  Kiannbalm  Ucainleu. 


Druck  von  R  Hpi««  k  Co.. 
W-ifn,  V.  B«urk.  SttaBaaenRa««"  Xr  1«- 
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Oesterreichische 


isenbahn -Zeitung. 


Redactio»  und  Admin 

WIES,  I.  HKhmbaclicaH«  11. 
Tsfephoo  Nr.  Xü. 
Baldig»  «erden  nach  den  vom 


»«"  » 

.•tions- 


ORGAN 

<l«s 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten, 


HsxmscTipt*  venli-o  Bichl  surttck- 
gestellt. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Abonnement  inl.  Pottvertendung 
in  Oesterreich-Ungarn: 

8uizJ*iirie  Ii.  3.  Halbjlhrig  6.  'iM. 

Für  das  Deutsche  Reich: 
GuilUrig  Hk.  12.  Halbjährig  Mk. S, 

Im  übrigen  Anstände: 
Omnzjibrla  Fr.  3tt.  Htlbjihri«  Ft.  10. 

tiut'.tt  Suitmam  15  kr. 


N-  12. 


Wien,  den  20.  März  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inseraten-Aniiahine  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.t  StrausHengasse  16. 


K.  k.  prlv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Seitens  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  wird  die 
Ausführung  vnn  ilochbauarbeiten  im  Bahnhofe  Prerau  im  Offcrt- 
wege  vergeben. 

Näheres  hierüber  ist  aas  einer  ausführlichen  Kundmacbnug  der 
k.  k.  Wiener  Zeitung  »um  i:i.  März  d.  J.  zu  ersehen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Tarif«  nnd  Aufhebung  Utarer  Tarif» 
im  Verkehre  mit  Frankreich  und  Belgien. 

Mit  1.  April  ii.  .1.  gelangen  für  den  franxdsisch-belgisch-deutseb- 
schweizerisch  -  österreichisch -ungarisch  -  rumänisch  -  serbisch-bulgarisch- 
irieoUlischen  Personen-  und  Hepäckvcrkebr  zur  Kinftlhrung : 
1.  Theil  I,  enthaltend  allgemeine  Bestimmungen  über  die  Beförde- 
rung von  Personen  und  Reisegepäck. 
•1.  Theil  II ,  Heft  A.  Tarif  ittr  den  Personenverkehr  zwischen  deutschen 

Stationen  einerseits  und  französischen  Stationen  anderseits, 
a.  Theil  II.  Heft  B  und  ('.  Tarife  für  die  ßeftirdeninc  von  Per- 
sonen und  Reisegepäck  zwischen  französischen  und  bayerischen 
Stationen  einerseits  and  Stationen  Österreichischer,  ungarischer, 
rumänischer,  serbischer,  bulgarischer  und  türkischer  Bühnen 
anderseits  Ober  Noveaut-Forbach,  Avricourt— Strassbnrg—Kebl, 
bezw.  Uber  Delle,  Petit-Croix  anderseits. 

4.  Theil  II,  lieft  D  und  E.    Tarife  für  die  Beförderung  von  Per- 
Reisegepäck zwischen  Dover  und  Brüssel  einerseits 

rischer,  rumänischer  und  orientali- 
uxemburg— Strassbnrg — Manchen, 
bezw.  Luxemburg—  Strasburg—  Basel— Arlbcrg  anderseits; 

5.  Theil  II,  Heft  F.  Tarif  fUr  die  Beförderung  von  Personen  und 
Reisegepäck  zwischen  belgischen  Stationen  einerseits  und  .Stationen 
österreiebiseber,  ungarischer,  rumSuischer  und  orientalischer 
s'Utionen  via  Herbesthal— Köln  -Aschnffenburg  anderseits. 

Vom  gleiche»  Tage  werden  aufgehoben: 

1.  Tarif  für  die  directe  Personen-  nnd  Gepäckbeförderung  zwischen 
Stationen  der  französischen  Ostbahn  einerseits  nnd  verschiedenen 
Stationen  österreichischer.  ungarischer,  rnmiuiischer,  serbischer, 
bulgarischer  und  türkischer  Bahnen  anderseits  über  Delle  uder 

Zürich 

Petit-Croix  (Altmltnsternl)     Basel  -    Ku-ta—  —  Arlherg 

I.  Februar  1««». 

2.  Der  Tarif  für  die 
Stationen  der  französischen  Ostbahn  einerseits  und 
deutscher,  österreichischer,  ungarischer,  rumänischer, 

.  bulgarischer  und  türkischer  Bahnen  anderseits  über 
Avricourt— Strassburg— Kehl,  Alt-Münsterol  — Weissenbarg,  Alt- 
M  (Insterol  —  Strassburg — Kehl,  Avricourt— Wciasenburg,  Noveant— 
Forbach,  Noveant—  Saargemünd  und  Noveant  -  Sierck,  nebst  An- 
hang, enthaltend  Tarif  für  die  Beförderung  von  Personen  in  ge- 
mietheten  Salonwagen  vom  I.  Februar  188!»,  nebst  Nachtrag  I 
vom  I.  Angust  18a». 

3.  Der  Tarif  für  die  directe  Personen-Beförderung  zwischen  London 
einerseits  nnd  Baden-Raden— Karlsruhe.  München.  Strasburg- 
Stuttgart  nnd  Wien  anderseits  via  Paris — Avricourt  vom  1.  Juli  1883. 

4.  Der  Tarif  Tür  den  österreichisch-ungarisch- deutsch-schweizerisch- 
tranzösiseken  Rundreiseverkehr  vom  1.  Juli  1885. 


*>.  Der  Tarif  und  Antheilstabelle  für  die  directe  Beförderung  von 
Personen  und  Reisegepäck  zwischen  Paris  und  München  via 
ßelfort — Basel-  Zürich  -Lindau  vom  I.  Febntar  188». 

<i.  Der  Tarif  für  die  directe  Personen-  und  Gepäckbeförderung 
zwischen  London  nnd  Stationen  der  französischen  Ostbahn  einer- 
seits und  Cottstaniinopel,  sowie  Stationen  deutscher,  ttsterreiebi- 
scher,  ungarischer  uud  rumänischer  Bahnen  anderseits  über  Alt- 
Münsterol—  Weisaenburic,  Avricourt  -  -Weissenborn.  Noveant— 
Farbach  Saargemftnd  und  Noveant  Sierck  vom  1.  Jänner  1883, 
hinsichtlich  des  Verkehres  mit  London. 

7.  Der  Tarif  für  die  directe  Beförderung  von  Personen  und  Reise- 
gepäck zwischen  der  belgischen  Staatshuhn,  Calais  und  London 
einerseits  und  der  kgl.  bayerischen  SiaatxeLseubahn,  der  k.  k.  österr. 

vom  1.  November  1882  mit  Ausnahme  der  Tarifsätze  für  den 
Verkehr  mit  London. 
Wien,  14.  Märt  I8B3. 
Die  k.  k. I 


Die 

der  t  i  österr.  Staats 

in  Taschenformat  für  esmmtliehe  Linien  mit  einer  Debersiehta- 
karte  tun  Prrtse  tob  Xt  kr.,  sowie  für  den  Localverkehi 
zwischen  Wjeu-St.  PSIten  nnd  Wien-Tulln-Kreroe  Znm  Preise 
von  2  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Personen-Caasen  der 
Stationen  der  k.  k.  fisterr.  StanUbabnen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Trafiken,  im  Auskunfts-ßureau  der  k.  k. 
General-Direction  der  österr.  Staat  »bahnen.  Wien,  Stadt, 
Johanni-sgaaae  Nr.  20,  nnd  im  Verlag  von  Robert  Weis  in 
Wien.  I..  Sehnlerstra«*«  Nr-  18,  känllicb  zu  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eisenbahndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Auskunftsburt-au  und  in  den  Stationen 
der  k.  k.  ftsterr.  Staatshahnea,  sowie  in  der  ZeRnngs-Verlaps- 
Expedltton  von  Robert  Weis,  I.  Scbulerstrasse  18,  die  Fahr- 
planplakate käuflich  zu  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  nnd  der  directen  Zugsverbindnngen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  für  den  Localverkcbr  zum  Preise  von  je  6  kr. 


der  osterr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweis,  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  ant  dem  West-  and  nnf 
dem  Kaiser  Frans  Josef-Bahnhofe  nnd  ausserdem  noch  statt: 
Im  Anaknnfts-Bnrean  der  k,  k.  Ssterr.  Staats  bahnen,  I  , 
Johanne* aasse  Ü9,  im  Bureau  der  .Scblafwagen-Geaell- 
schaft",  Kärntnerring  15,  im  Bureau  der.  Allgemeine*  Oester- 
reiehiaoben  Transport-Gesellschaft*,  K rüge rstr aase  17,  ini 
conoeaa.  Ersten  Wiener  Reise-Bureau  von  G.  Sohroekl'sWsre., 
Kolowratrlng  9,  im  Reise-Bareau  von  Schenker  «V  Comp., 
Schottenring  8.  und  im  Reise-Bnreaa  Cook  * 
Stefansplata  2. 


Digit 


fllr  Watiger-,  Canal-,  Ab- 
ort- und  DunaÜeiiiMiKcii. 


Glasirte  Steinzeugröhren 

CumplM» Autfllliriiai  »o»  Re-hrxinili 
«Irungen  darcb   fwchulM  Arbalta- 
rreil.  uglii  rartmi  Innleeher  Anfaleht. 

Mosaikplatten 

«ebraaat,  atalarbli  und  deeelntit 

für  Conrldon,    V-eUbuli.  BfjelweiK 
Pnrrunt,  Trottoir»,  VeriamailuniralKalB. 
Kirchen.  Fabriken,  BdilnrhtliAuaer  iu. 
liefert  io  Tornlftlcfaiinr  Qaelltll 
billiget  41* 

k.  k.  priv.  Thonwaaren-Fabrik 

LEDERER  <fc  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Mnsler,  Zeichnungen  and  Vuranscblittrc  yrniis  nnil  trauen 
Tom  Erfinder  Herrn  Prof.  Dr.  Meirlingar  auaeokllcsaücli  autoriairte 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
M.  HEIM.  DÖBLING  bei  WIEN 


MAILAND 

i'amo  Vitt.  Em.  "I" 


«  Ii  ii.  I.  'Ilchn,rlerpla>tz  IS. 

BUDAPEST    PRAG  LONDON 
Thanethnf      Plturterg         16  k  «  Oxford  Str.  W. 

i'uteni*  In  allen  t*  aalen. 
Ml*.  «ret-n  Fretnen  pramllrt  auf  allen  Aueatellungen. 
VoriUgilchete  Ragulir  ,  Füll-  and  VenUlatloniOetaa  pnlt  Oospaimante; 
für  Wohnräume,  Schulen,  Barem»  nie.  In  einfacher  nad  eli-Ranler  Anartattunc. 
Beüebiu  lange  ßrenndaser  bei  i'okefeuerunc.  M»  J4aillndjirr  Brenndauer  bei  Steln- 
kahlcaieuernne  —  lu  Oeaterreich  Kneam  Verden  vim  3S  Bahnintlallen  9B8  unterer 
Offen  fttr  Bureaui,  Warteanle  and  Beamtemrohnunfr.cn  verwendet. 
Htliung  rnehrerf  r  Zlraeaar  durch  nur  tinin  Ofln. 

SM  WiiKon-Oettn  an  EUenbahaan  aal  far  aamnUkh«  BaniUtetnm  im 
LH  H  lüUir-Aer&rt  und  det  MUT.  lallnerruitercrdrae  reliafert. 

.  tI  |  i  i > i  \<«  i;  u  . Oefen. 

Wir  warnen  Tor  Nach- 
abmungen  «Mar  lllnoeu 
aaf  neb-  iistehende.  auf  der 
Innenaoile  der  (Kenthuren 
einReRoaeene  Schutz- 
ranrke. 

III  sn A»«-Oefen. 

Uerlutt'blutin  Fällung.  Suubfxcn*  Km  fm.  nnc  Ton  Aach*  und  ScMaukt. 

..in:  Mos--.h  im- 

rauchvonch  or.d,  mit  aichtbaram  Fauar.   

HmW  Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei.  ~W 

Ein  Kamm  kann  xur  unabhängigen  Behcirunir  mehrerer  Räume  dienen  Beliebig 
langt'  Brenndauer  bei  folte-,   Sinn    adta   BraankiihUiil^uemnc  i.ernuachloee 
FuIIouk   Siaabfrel«  Knll-l hiiiu:  TOB  Aach«  und  Schlacke 

Khii,  Ii  vor/.  hr,,„|,>  ..(ALORIFKRKN« 

für  C«Titral-Lnfih«i7unfEen  und  Ventilation«- Anlagen 

i*r*tmprrt*:  •Mir*'   $*tmMimt¥M  ffrttti*  und  /Wm**f».  I 


MEIDINGER-OFEN 
feH.  HEIM  3^ 


wm'mn!  Aciii'ii-üe*el.scnalt 

Hor'aUuiitarned.      ,  ,    *  — 

jtanrru  htf.  Heizungs-Anlage.i. 


Fabrik  i  Giudanrde'f,  Bedeute  5  |  7.  I  Centi 


Vitt  -MedalLt. 

Win»  I17J. 
Verdienet  med. 

Fabrikamajte  - 

.Wuur^u,  Um" 


•ete  l  U  SchwiaenbargttraiM  6, 


Se»eeandtrüCker,eG»jme»jer,  grnckreeulaterfn.SynlernSaia- ,fur  Privat  -  and 
8'raeernfleniiiien  and  llaualeitoneen.  Ciperimeeiir.  und  Prüfung«  »ppe  ete. 
e  hatfenloee  Laternen  mit  conabinlrtern  Plechflamraaabreaher.  Spätem  Socx 
Metalng  -  Ora hwiaren  and  Caibrtnnar  Jeder  Art,  Calbach-,  loih-  nnd 
Me  iipparata,  PateaMedeOlen  mit  i.iaaheiiuiic.  Bau  tob  Sie  nkehlan-  and 
Oeigateierkan,  Klnriehtaneen  von  Waggent,  Dam  fachltfen  ata.  niltleiat  Oel- 
■BtataleacbtanK  äyatem  l'intacb,  cntnpl.  FUllttaiianaa  h|e«n.  Ltueht  8e|en 
für  äeewecinaxktruccen.  Cailailungtn  Jeder  »rt  für  öffentliche  und  Privat 

K bände,  Bau  von  atadt  Waisaraiirkan,  Wasieranlagta  Jeclirher  Art  für 
matnden.  Fatirikin  .Badeaniullen.  Wohnbauaer  atc.,aunntilji'hn  Armaturen 
und  «pparata  öJexu.  Lnabeaondejra :  Schieber,  Mahne,  aatohrgarnlturan.  Bade 
and  Tolletle-E.nrichlungen,  Ciaaal*  uarli  •  ,(•''  i'm  l'ateir  Inlermitunt 
Sptiiaspaeala  fllr  i'icjH*  and  Piaamre,  Lutlhenungi-,  Watierhtiiungi- 
DamptneKungi  ,  Veninaticnv,  Trocknungtanlagan,  ootnbinirie  He»nni;> 

DD- 


Dampfwaacb 


Koi:hkllch«B.  Palanl  „Ciprat i  '•Zimmer-rlairattn  etc 


Vorzügliche  keimfähige  Samen 

Act  falöitcn  GtmUlf-  uod  Blumengallungin  ;  iratKotlri  itldtfril«  KltmaUn«  i.i»-- 
inl*«haiig«n  für  BUtcHungün  und  En«f»btfindimin*j.  «1U  Arten  6fM-,  OikonomH- 
and  Waldsamgn  ueitirt  in  bMi«r  c;uahUt  sa  titlllcttru  PreU«u  dla 

Samenhandlung  IGNAZ  MAYER  in  Wien 


MUSTER*  MARKENSCHUTZ 


IfMrft 

|i*s  lEHiaiitiatts! 

PRIVILEGIEN- 
BUREAU 

IsterrVbiber 


PÖLB IST AHL 


»4 

oq 

CQ 
H 

o 


Poldüiütte, 

Tiegelgussstahl- 

Fabrik 

«mpfiehlt  ihren  in  Iiezag  auf  Härte.  Zi'hfeifit  nnd 
(HelehmasaiifkeH  der  Qualität  den  besten  Steierl- 
aehea  und  eng-Uneben  Marken  überlegenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meiaael.  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge;  des  Ferneren  für 
Sägen,   Feilen,   Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maschinenbestand- 
theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Krnp*r>itrHss«'  Nr.  18, 
Prafr.  Rfit<'r;ca.ss<>  Nr.  9. 


o 

o 

H 
w 

Im 


WOLD  ISTAHL 


■s    V  V 


rai'lonlHllels 

(Uritrlri)  ud  Edmonson'aoheru  Systeme  f lunplaf uirk) 
Wien, III.  MarokkanergaHSt»  14,  Budapest,  Akndt>niiega»ae(i. 

Fr7Pniniit}?P  ■  ^»rtonltülel*  Air  Elaeabahnen  ii  Dampfachiffe 
Üliülipiuijö  .  Zetteltiillela  in  Blocks  und  Rollen  fllr  Trnmtravs  nnd 
i»mnibu«se;  Laxer  von  Composteuren  lieeter  und  neuester  Con- 
avnction.  Decouplrzang-en.  EilMrtotag  BUletkäaten  etc 


DER  CONDUCTEUR. 


Officlellet  Cotirsbuoh  der  österr.-ungar.  Eisenbahnen 

ariebaut  loaial  Im  Jaare.  —  Aeetderenten.  «aleka  iwurkaa  Um  Braeheinaare- 
Tamlaaa  dar  Beda  aintrataa,  amckeinen  alt  Naeku*(e  and  «erde«  da«  P.  T.  Herree 
Abonaeakaa  p»U«  nad  frane«  aackfatiafart.  —  Dar  llluatrlrt*  FaiiVar  aa  daa 
Baknaa  tat  Inj  Jabrrnaa;  1BS8  a*M  »--enUich  kMelekart  wtinla  n  —  PrannaMca- 

tiaae-Oebakr  fir  daa  rutt  Jahr  8  *.  ».  W.  (aalt  franeo  Peatreraendtiag). 
CiawalM«  Htftt  SO  kr-,  m«  frnnev  J*itvr,r„  j„  „u  ,,<>         _  h,r,;r 
Ammgmb*  tnil  i..fi.i  (,.,/,.  „  i  ,  i.  rr  ,t  „■ frHs  SO  kr. 

PranumeratioDen, 

waeaka  aa  Jadaea  kallakifan  Taxe  befiweu  kdanaa,  jed-ek  aar 

aaaaaiaa  verdea.  arbltta  pe>r  Paat-Anwoianna;. 

■aaT*  an  >aeaanka>e-Bendna(en  daa  Maea«  weaaaUiek  TarHienem.  -%m 

DI«  Terlafraliandluna:  R.  t.  W  A  L  D  II  B  I  M 

10  Wien,  II.,  Tabaratr&aaa  61.  Kzpadltlea:  I.,  atebnlejratrsaaa  IS. 


I.  Augnatlneratrasne  8. 

cm-  irml  lltlHHtnrhul- Kninlaye  gm/im 


y  Google 


miiiiuüiniiiii 


Für  Eisenbahnen. 


PatzfäflBD,  Gürten,  Tapezierer  -  LtliBn.  Ihn 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN.  I.  Berirt.  Heria  Thereaienst  raate  i«r.  28 


li*  R.  SPIES  &  C°- 


l  Margarethenstrasse  63, 1.  Straussengasse  16 

Buchdruckerei 

Steindruekerei  -  Fotolitografle. 

Die  Anstalt  u:  zur  prompten  und  billigen 
Herstellung  aller  für  Jen 

EiseobaliDlieilarf  erfarderlictsen  Dmcbortei, 

als:  Maainalalisns-Tabellfn,  Fahrnlaa-riakate,  Tarif*, 
l »hrordnun»bQH»r.  Fahrkarten.  Aellen  andl  onpon- 
hegen,  Pläne  fnr  Eisesbabnbanlea,  Grapfairoa*  etc. 
besten.'  eingerichtet. 

Wir  ersiv  hen  die  P.  T.  Eisenbahnverw  altuncen, 
bei  Onert-A»a«cbieibiingeu  unsere  Finna  in  llit- 
zn  ziehen. 


r 


-5- 


r5" 


7fV7»^»v-^\"V  »ft  ;^  /fv  rp*tfi~rp*rt,\     ja.  j\ 


PATENTE 
beaontMi 
Theodorovie  de  Comp. 

■ .  SMera.nai»lata  Sir.  H,  Wird,  I.  Ja*i>inlrcottat*a«ae  Str.  *. 


V  T  T  T-  T  T  •'{"•  3  -  ?P  * 


im 
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Oesterreichisch-Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 

Sitz  der  Gesellschaft  Wien. 
Barcanx : 

JiüriitneratraMie  Uli  »*.  M<i^imiUnmttra»ne  2. 


Cnaks-  und  HolzUhlen-Hecliüfen,  Bttwiner-  und  Murtin- 


Werkstätten  und  KesselHclimieden,  StabeUen.  und  Hleeh- 
walzwerke  etc. 

liefert  folgende  Gegenstände  für  Eisenbahnen: 
Eiienbabnschienen  an*  Bessemerstahl  nnd  Eisen, 
Keliienenniigel,  Luchen  und  Unterlug.iplatten, 
Weichen  nnd  Kreuzungen. 
Achsen,  Bandagen  and  complete  Radsätze, 
Schmtedestboke  |eder  Art, 
Brncken-Constroctionen  In  Elsen  nnd  Stahl, 
WaaMrrtation«-  Einrichtungen, 
Waggon-  nnd  Loeomotiv-Fcdern, 
Gu»swaaren  aller  Art. 
Reaetrotr-,  Tender-  and  Eeaselblsche, 
T.ivomnrivFTtimf*  nns  Eisen-  und  StaMMe"?i. 
K-tteti.  Ke?i:h»-t'i*«t  und  nihr«?rhwei»«t  au?  Ki<»n  nnd  S'fshl, 
],'iii,,'in-Ei'jori  alli-r  Art. 

st  ib.-^en  (Flnss-  nnd  Schwelsseisen)  »H.t  I»ii,:.-n«i.,]:e:i. 

l'-.iht  iiuü  i'r.ilit'fifte.  H  .!.'-.  Im-.i:  ....... 

Beasetner-,  Martin-,  Puidel-,  Herdiriscb-  and  riegelnns..- 
stahl  aller  Härtegrade, 

Stadl!'»!?-  n.L'MS?,   ün^.-l .i/.tli.-r.    W.iirenfi'ii.-™.    .V.(i>vi).  Srhr.n-I- 

st>l.,-,  Anil.o.k.  V,':ii, Ich. 
Dampfkessel,  J:.  .--:em--irf  und  nu-:<ti.cc  K,-^..-i-.  h:ii.-i)«i],cit':i. 
Dampfmaschtnen,  D»n:-ifli  "irnn,:.  TnrVii.Hi:.  W;,,.,.,-,  .Mi-i  und 

maschinelle  Einrlcbtaaqen  aller  Art  s 
.....  _..  a,  ..        min  ■  

-I  -  -4-  ■  *  •  •  i-  •  1-  *  ■        -l-  •  t- -  »-     ^  ^t-" 

»V  a?«  a>  ab  «Ja  a  ab  ab  ab  ab  ab  ab  ab  ab  ab  ab 


für  EiBentaaliii-Da.ccime 


M.  Berkowitsch  &  Co.,  Wien 

I.  HfwllptMN«'  17 

beetireu  sich,  für  den  Anbanbcdarf  ibr  L.iijcr  in  hoehfednen  und 
Prima  Qualitäten  kleeseldefreier  Kleearten.  leimt  Steyar- 
kloe.  Rothklee,  echt  Maut  (frobkürniR.  franzöilsche  Pro  vencer 

Lnzornenaat.  Luzerneklee  anderer  Pnneniedien  und  »onatigen 
Xleeartea,  uitr»rein<.ii  and  Prittia-^nnlitSt^n  höolist  lieimfRhitrir 
Oraeaameroieii.  Thlmotheuanras  u.  l  f.,  sowie  Ssmen- 
rnlsohungen,  Bwl"iiangabe  «ntoprerbend  zuoanuneng** teilt.  Futter- 
i  übeniKnaen  etc.  bei  billiirnter  Prei^ielliint  i.-nipfoblen  xn  halten. 
Ferner  echt  Pera-Ouano,  aiif^eschln^-n.  Carbole&ore,  Oarbol 
pnlver  und  *onstis;e  D^alnfectionsmlttel.  Kupfervitriol  (Blau- 
»tein.  Blauvitriol  i  ei«rnfrei.  Prtma-Xryitalle  Dir  Weingarten  uud 
WeiseulK'ize  iu  jedenitjuantnui  fftr  prouipt  oder  Lieferlermine  billiget  nb- 
tebbar.  Kleeaeldefrvle  Klct  arten  liefern  mit  Attest  der  Samon- 
ControlsUtloa  der  k.  k.  Landw.-C 


|Sjiill'lilul 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 


PRACr-C AROLINENTHAL  nnd  AUSSIG 


Maftclaiiien  und  Apparat«  für  KiNenbahnbedarf: 

dagen  nach  Hc-tiuing»  und     Hydraulische  Nietanlagen:  Transportable  und  fe.itsielunde  Siet- 

maüchiuen  ftlr  Kexel-  und  Tragernietungen. 
Werbieuiaiaschlsen  für  Rej»aratiir-WerkstKtten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  ftriiane  und  v'unntruetion. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Beiriebe  von  l.tynamos. 
Bestelnbohrmaschlnea  mit  compritnirter  Luft  nnd  bydranl.  Druck. 
Elektrische  Beleuehtnigs-Waien  fitr  Balmarbeiten  bei  Nacht. 

ie«r,  IX. 'J.  $>'/*>mi'Z*ipttntct'*trtiA*c  -y. 


Elaricbtungen  für  Centralweich 

eigenem  System. 

(Nimplete  Wasserstatlons-Elirichtungen,  Reservoire.  Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  nnd  hrdrauliacheui  Betrieb. 
L«eomotiv-He)>eb(1cke,  hydraulische  Wa „'Kon-Hubwerke. 

Waggon-  und  I.nc.imotiv-Orehschelben,  Schiebebühnen  fttr  Hand- 
betrieb aowie  für  mechanischen  und  elektmeheti  Autrieb. 


Vertreter  in  Wien:  Ilm-  Hugo  Futter,  l 


ii um iiiiiiiii um. mm  Ii  nulluni  iiiiiiiniiiiiiuiiiiniiiiiniuiiiliililiiililiil'IIHi 


Digitized  by  Google 


(Etabliflemcnt  für  aprun&rjc.teted,nirdie  Bnlagen. 


3n<jenirnre 

gHUn,  IX.  #ertrk,  aSrlßan"«  $»r.  5,  SPUn 

tmp'f Um  M*  jai  proirrttrana  uns  Uatfabrana  po«  - 
Ctntralbeirungtn  aller  f yfteme,  t rr iilbcijumir n  mit  ©tfeit  beroStjrter 
tcmjrructioii,  iPaggon-  und  4ajätenr|<i3unqen  aDtr  Syftem*,  Pt iitilations. 
llnlaam  mit  und  ohne  rrtfdfamfctiem  Setrieb,  Ctotfen-IInlaijcn  für 
alle  3"ou(trif  jirrige,  8ade-2Jniaa,tn  und  Curustia'drr.  Dampf-,  Kodj-  und 
IV afrbfärben,  <Sas<  und  IDafferioerfen,  fÄas-  und  IPaffeiiettungm,  Kn- 
lagen  jur  Derforguna,  ganjer  Städte  mit  (gas  und  IPaffer,  Jxpnrranali- 
fhnngen,  TJramirungen,  Cntmäfferungen,  Dtsinftctions-anitalren. 


Bro|t(t(fUun  unk  Soranfitläge  »ereca  feftrnfrci  «»*gt«t»riut. 


KAHPELfcS  &  HIRSCH 


SPEDITION 

STADT,  ZELISKAGASSE  1«.  i  


WIK 


$ehenker  &  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST,  Carlartmt  ».  —  LOKDON  R.  0.,  84  Moontale  StrmV 
KRAG.  Heuwagplats  21.  —  HÜKCHKN,  Sonuenatraaaa  19.  —  KÜRNBKBO,  TafeJ- 

bofatraaee  14.  —  BUKAREST,  Sirada  Lipaeani  5. 
Agentur  der  franaoauchen  Oalbahn  and  der  Greil  KuMerrj-KiaeBbabJ).  üeaersJ- 
Agerjtur  für  die  kgl.  Bayenachrn  Staatab  ahnen. 


Sehm 


EiBenbah 
DampfscliifTi 

etc. 


nleröle 


^\e^u*^      für  Ki.ten  bahnen, 
Bergwerke  etc. 


K.  k.  priv.  wschseleelUge 

Brandschaden  -  Versicberungs  Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  .tahre  18.*5. 
Directionn-Bureau :  Wien,  I.  BäokerstraaBe  26. 
(Tenammt-Versiüberiingssnmme  mitScIiluiw  de»  Ver- 

waltun»sjabren  1891  M.  HO'.lKt.nOO 

Reservefonde   L>,6«6.»H1 

Pramit'ii-Kiunahme  im  Wrwalttuicüjalire  1880  .  .  _  871.749 
Zahl  der  Versklienintren   113.720 


Preisconrants  nebst  ZahliisMcpra  \ 

für  Eiacnbahnbeamte 

tiber  TJniiormkleidar  u.nd  Unif  ormuorten  ! 

veraenden  gratis  und  franco 

Moritx  Tiller  &  Co.,  k.  tl  t  Hoflieferanten 


! 


8  Witkowitzer  Bergbau- 


Diroctioi  in  llUofflti,  Hhrei,  ha-  u4  T^art-fet» 

CnmmirclillM  Ctntial-Bataan r 

Wien,  I.  Bezirk,  Krugerstrasse  Nr.  16. 


UOC0XI3SX:  Rc-helaa  —  1  

und  Bauruai  —  aach  Rdhreoroa»  nach  Hebender  Meciode  für  Vauar . 
Dampf-  und  Oaelaltunieo  —  Btaalfuat  —  ravaUtaa  8ub-  und  rtororien 
—  Bai-  and  Vaamtrarer  -  PiMmdr-  and  taanlblacba  —  SUMtahl  - 
Stablblacha  —  Rleenbakn-  01/  8rafcecMbtac.ro  aoi  P'wmnritaU  —  Trm 
au  Uartta-  ud  Bmwmti'JiI  —  liaenbatn  warft  arader  —  (rnpl»> 
!OJ»niaare  —  S'iwn/icliBfi]  —  Wechee!  ozJ  Lretiiunaen  —  Wuatr- 
itaConi-Ilnrlclitiinr»n  -  Darnfftt««!  —  Brocken  aci 
— 1  —  tebmiedaittci«  und  dJrer»«  Zetirachraiedwej 
"  BerrweriiEaachlaen  ftr  rordarunj  and  W« 
asd  Auafuhrun«  «lTareer  nuucb'.naller  Hai 
feuerfaite  ZUfil  ud  bMeicba  lUtna 

#000003000«0ö00»ji0000^ 


Telepboa  3304. 


K.  i).  k. 


TelepbM 


Grunde). 
Z  21908 


Idlchtpause-AiiMtnlt 

Fabrik   lichtempüiidlicher  Papiere 
JXJXi.  OAHLERT 
Wien,  V.  Kelnpreebtadorferatraiwe   Nr.  19 

•ein  nqrroiErarhiecbea  UaU  aaa- Verfahren  (adivarse  Linien  auf  wrnaal 
Autorimrt  Tant  hoben  k.  k.  llaiide'.i  Minlstenal-Krlawea  von  9.  Juni  I**, 

«ur  Vei 


A.  Urban  &  Sohne  | 

Nieten-,  Stoben-  und  "schraTilienmnttßrn-Fabriteü  g 

rUrtdsdorf  bei  Wien  and  Gradenberü  In  Steiermark 
Centralbnreaa:        Cassa  n.  Niederlage : 

Florldsdorf  bei  Wien.     Wien.  V.  lluudathurmeratr.96. 

Laiohenb 
Art,  Sobr« 
Nieten 


rldsdorr  bei  \\Wn.     Wien,  >.uunastiiurmer»ir.wi».  i 

»nbolze«,  Nägel  uid  Schleacivtrblndungtmlttel  Jeder  a 
Obraiben,  Preas-  uid  Schnledethellt  ato.  für  Waggon',  p 
,  Mutten,  VtrtNtoktpllat«  und  Holnobrauben  ete  !• 

ScknledeatBoka  aus  Statil  and  Eliea.  jS 

0000  toogo«  000  oootiQticai  j  oAsatadiatTsTasasAdM*9 


Kigentliam,  Heraaagabe  und  Verlag 
Oaterr.  Kiaembalra-r- 


Druek  von  K.  Spies  Sc  Co  , 
Wiea,  V.  Bezirk.  Stiauaarrcae^-  Nt  IL 


Digitized  by  Google 


Oesterreichische 


isenbahn  Zeitung. 


Redtction  und  Administration: 


ORGAN 


Bestritt  werdan  aaeh 
TariA  honoricrt- 


Abonnement  isd,  Postversenaung 

in  Oesterreich-Ungarn: 
Oanzjaluig  n.  5.  Halbjährig  B.  2.50. 

d«"  Für  das  Deutsche  Brich: 

.  ,  .     ,  T,.  i         -p.  Ganzjährig  Jtt.  12.  Hmlb, ihrig»  *. 

Club  österreichischer  Eisenbahn  -  Beamten.      i...  ^„  A«.u,.de: 

Ganzjährig  Fr.  30.  Halbjährig  Fr.  Ml 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


N&  13.                        Wien,  den  27.  März  1892. 

XV.  Jahrgang. 

Inseraten- Annahme  bei  R.  Hpies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straus 

scngasse  16. 

Directer  Personen-  und  Gepäcksverkehr  zwischen  Stationen 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und 
bahn-Directionsbezirkes  Breslau. 


Mit  I.  April  d.  J.  gelangt  zu  dein  für  den  directen  Personen- 
verkehr zwischen  Stationen  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
und  des  Eiseubahn-Direcuoiisbezirkes  Breslau  bestehenden  Tarife 
1.  April  1891  der  Nachtrag  I  ztir  Einführung. 
Exemplare  desselben  werden  bei  der  gefertigte«  Verwaltung 


der  k.  k.  priv.  Kaiser 


Priv.  österr.- ungar.  Staatseisenbahn  -  Gesellschaft.  — 
K.  k.  priv.  böhm.  Commercialbahnen.  —  K.  k.  priv.  österr. 
Nordwestbahn.  -  K.  k.  priv.  Süd- Norddeutsche  Ver- 
bindungsbahn. 
Btnf&hriwff  eine«  neuen  Personentaxif». 

Am  I.  April  I.  J.  tritt  ein  neuer  Tarif  für  den  directen  Per- 
sonenverkehr zwischen  Stationen  der  priv.  österr.  -ung.  Stnatseisen- 
ti*hu-ijpflellscbaft  and  den  k.  k.  priv.  böhm.  Commercialbahneu  einer- 
seits nnd  der  k.  k.  priv.  Österr.  Nordwestbahn  nnd  k.  k.  priv.  Sud- 
Norddeutschen  Verbindungsbahn  anderseits  Uber  Celakowitz,  Kolin, 
Okrischko.  Pardubitz,  Wildensehwext,  Smidar  und  Wostronier  in  Kraft. 

Exemplare  diese«  Tarifes  liegen  bei  den  betheiligtcn  Ver- 
waltungen and  Stationen  zur  Einsichtnahme  auf. 


Ostdeutsch-osterr.   Personenverkehr   über  Seidenberg 
Liebau,  Mittelwalde  und  Ziegenhals. 


Einführung-  de«  Nachtrages  I. 

Am  1.  April  1.  3.  tritt  znm  Tarif  fUr  den  ostdeutsch-österr. 
Personenverkehr  vom  1.  Juli  1891  der  Nachtrag  I  in  Wirksamkeit. 

Derselbe  enthält  Fahrpreis«  für  direote  einfache  und  Rück- 
fahrkarten zwischen  Stationen  des  Bezirkes  der  Eisenbahn-Direction 
Breslau  und  Stutionen  der  österr.-  ungar.  Sta.u^  Eisenbahn-Gesellschaft, 
der  Kaisur  Ferdinands-Nordbahn  Ober  Mittelwalde- 
.  Exemplare  diene«  Nachtrages  sind  bei  den  betheiligten 
Verwaltungen  znm  Preise  von  10  kr.  erhaltlich. 

Die  Direetisn  der  k.  k.  priv.  österr.  N.rdwestbahn 

Namens  der  betheiligten 


Einführung  das  Nachtrages  I. 

Mit  Giltigkeit  vom  I.  April  1.  J.  tritt  der  Nachtrag  I  zum 
Tarif  für  den  Bromberg-Sächiischen  Verband  in  Kraft. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  zum  Preise  Ton  10  Pf.  bei 


der  kOnigl.  Eisenbahn-Direction  in 
bei  den  betheiligten  Stationen  und 
zur  Einsicht  ani. 


Bromberg  erhältlich  nnd  erliegen 
bei  der  unterzeichneten  Direction 


Hie  Direction  der  t.  k  priv.  Säd-Xorddentschen  Verbindungsbuha. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Die  Direction  der  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  beabsichtigt, 
ihren  Bedarf  an  Wechseln  nnd  Wechselst  ändern  pro  1892  im  Öffent- 
lichen Offertwege  sicherzustellen. 

Nähere«  enthält  die  betreffende  Kundmachung  in  der  Wiener 
Zeitung  vom  22.,  25.  und  27.  März  d.  J. 

Die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  beabsichtigt  ihre  derzeit  ver- 
fagbareu  Altmaterialien,  worunter  ca.  1754  kg  Buxkupfer.  4000  kg 
Bruchmessing,  0500  kg  altmesaingene  Feuerrohre,  4420kg  Weiss- 
ntetatl-Späne,  24.500  kg  altes  Dünnblech,  1 10.000  kg  diverses  Gross- 
bmcheisen,  33.000  kg  Bröckeleisen,  70.000  kg  alte  Besscmer-Tyres, 
19.000  kg  gussciserne  Bremsschuhe,  im  öffentlichen  OHertwcgc  zu  ver- 
kaufen. 

Näheres  hierüber  ist  ans  der  betreffenden  Kundmachung  in  der 
kais,  Wiener  Zeitung  vom  24.  und  30.  Marz  und  2.  April  1.  J.  zu  ent- 
nehmen. 


Die 

Fairii  Aar  i  i  österr.  Staat 

in  Taschenformat  ftr  säruratllctie  Linie«  mit  einer  Uebersichts- 
karte  zum  Prvlae  voa  !♦  kr.,  sowie  für  den  Localverkehr 
zwischen  Wlen-St.  Poltern  nnd  Wien-Tulln-Krem«  ran  Preise 
von  8  kr.  per  Stuck  sind  bei  allen  Personen-Caasen  der 
Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatabahnen ,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Traflken,  im  Anskuufts-Burean  der  k  k. 
lieneral-Directlo«  der  österr.  8taatsbahnen,  Wien,  SUdt, 
.TohanneHga-ise  Nr.  SS,  und  im  Verlas;  von  Robert  Weis  in 
Wien.  I.,  Sehnleretrasse  Nr.  18,  käuflich  in  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
KiJenhalin<li>ju«t  betreffenden  Auskaufte, 

Auch  sind  in  dem  Auskunftsbnreao  nnd  in  den  Stationen 
der  k.  k.  österr.  Staatsbalmen,  sowie  in  der  Zeitumrs-VcrlagB- 
Expedltlon  von  Robert  Weis,  I.  Schnlerstraase  18,  die  Fahr- 
planpltkate  kannieh  zn  erhalten,  und  zwarjejie  der  westlichen  Linien. 

ton  je  10  kr.,  jene  fftr  den  Localverkehr  zum  Preise  von  je  6  kr. 

Die  Fahrkarten» Auagabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  österr.  Staatsbahaen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweis,  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belgien  nnd  England  findet  in  Wien  auf  dem  West-  nnd  auf 
dem  Kaiser  Frans  Josef-Bahnhofe  and  ansiurdem  noch  statt: 
Im  Auskunfts-Bureau  der  h.  k.  österr.  Staatabahnen,  I., 
Johaonesgasse  89,  im  Bnreau  der  »Sc blafwagen-U «Seil- 
schaft", Kkrntaerring  15,  im  Bureau  der.  Allgemeinen  Oeaiter- 
reichlschen  Transport-Gesellsehaft'',  Krugerstra»»*  17,  im 
coneeas.  Ersten  Wiener  Ret*e-Bnreau  von  G.  Schroekl  sW  we. 
Kolowratrlng  S,  im  Reise- Bureau  von  Schenker  k  Comp 
Schf.ttenring  3,  and  im  Keise-Bureau  Cook  & 
Stefansplata  2. 


Digiti 


Glasirte  Steinzeugröhren 

<: im !>>■•  AurfWirung  v»n  Rohreeeall-   

Mosaikplatten 


fckrMit,  tlnflrblü  nnd  detelalrt 

rar  Corridori,   VeeUbaia.  Bjstvaile, 
Perron*,  Trottfllra,  V»nammlannk<njn. 
Kirchen.  Fabriken,  fchlachihiueer  etc. 
liefert  in  voraOftlcbater  Qnalitlt 
billiget  41* 

k.  k.  prlv.  ThoBwtaren-Fabrilt 


LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Muster,  Zeichnungen  nnd  Voranschläge  gratis  nml  franco. 


II. 


Herrn  Prof.  Dr.  Ifeldinger  i 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
II  E  I  Tl.  DÖBLING  BEI  WIEN 


BUDAPEST 


MAILAND 

Cor»  Vitt.  Em.  » 


Wien,  I.  Mlek««lerpl«(a  s. 

PRAG  LONDON 

»Uasters.  :>.    Sft  »  !«7  Okford  Str.  W. 
Jtafenle  In  atlrtt  Staaim. 

Mit  traten  Prataen  prämtlrt  auf  allen  Ausstellungen. 
Vorillglichile  R«|ulir  ,  FUH-  und  Vam  lat  om-Delen  mit  Deppelmanlal 

für  Wohnräum«.  Schalen,  Bareanjc  etc.  in  einfacher  and  eleganter  Auastattang. 
Beliebig  lange  Brenndauer  bei  Cokefeaeruns,  bia  VMatiinilige  Brenndauer  bei  Stein- 
kohlenfeuerung  —  In  Uaalerreicn-irngann  werdi 
Oalan  tUr  Buroaiu,  Wartesäle  and  B« 


Heizung 


WaKgoii-Oefen. 


MEIDINGER-OFEN 
^H.  H  E  I 


SM  Wmrrws-Oeren  an  Klarabehnen  aal  für  aimmtilche  EAnitAtaxtr«  im 
i  _  «  Hiliiax-Aarsn  und  daa  sobt.  atallesar-Bitwrcrleue  geliefert 

„MEIBDrGEB"  -  Oefen. 

Wir  vtvrnra  tot  Narh 
ahwuiuten  unter  Hinwnu 
auf  iietM-iiM^heo'te.  auf  der 
hiiifiLevi'.»*  de»  (ifcuUktlTftB 
eing«so>w*ne  Sdiuts- 
maxke- 

..II  i;s  I  I  V-  -OH.  ii. 

na*  Füllung.  Staubfreie  Entfernung  Ton  Asche  nnd 

„HEIilOK'-Kamine 

  rauchventehxond,  mit  aichtbexem  l'euor 

UsfF*  Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei.  ^Wm 

Hin  Kamin  kann  r.ur  unabhängigen  Beheifuts  mehrerer  Rannte  dienen  Bellebig 
lange  Brenndauer  bei  Coke-,   Stein-  wler  Hraimkohienfenm-nng.  Geräuachioae 
Füllung.  Staubfrei«  Kiitfernuiig  vun  Aacne  und  Schlanke 

Rai  im-Ii  verzoll  r<*ii«I>  •ALORIFKilFS" 

für  Central -IjuAiioiaun^en  und  Ventilation«- Anlagen 

  JV'i*/>rrti'  h *t rt    l*rri*ti*tftt  f/rdfi*   nml  f'mnr*:  -   

L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  •  VI.  Hofmühlsasse  1  •  WIEN. 


[*i  al—aelafleä 

«laa  II7B. 
Fortschrlttsinad. 


Actien-Oeselinchaft  Vt2r™!gS* 


Fabrikemerke : 
„Wintrru,  Kitj'. 


Wasserleitungen,  Gas  u 
Heizungs-Anlagen. 


Wlaa  1171. 
Tardianatmad. 


Fabakamarke: 
.^la'-ru,  Wuf. 

Fabrik  i  Givdearäaif,  Badgaue  5  S.  7.  |  Caanrai- Baraaa  1 1..  Scharafiaabarf  rtraata  S. 
Nasse  and  trockene  Gaianataer,  Druckrsgulatoren,  System  Susp,  far  Privat-  and 
Slraaeenfleinmen  nnd  Haualeitungefl,  Experlmeatlr-  und  Prltungs  Apparate, 
achatteiiluee  Laternen  mit  oombinirlem  Flacfcöammenbreuiier.  Ssnteiti  Sugg. 
Maiiing  Ortlmaere»  nnd  Gasbraaaar  Jeder  Art,  Gaekecti-,  Lolti-  nnd 
Htliepperale,  Palen!  8ade4fin  mit  liaaneiiong,  Ban  von  Slnnk:hlan.  and 
Oaigaiwarkan,  Einrichtungen  von  waggeni,  Uuir.|  fachilfea  etc.  mittelst  Oel- 
K&abeteuchttuig,  Sv«t*m  PinUch,  cumpl.  pUllstatlenee  hiean,  leucht  B»|en 
ftlr  Seewegmarklrärgen,  Gaalaltungan  Jeder  »rl  for  flffrntlii'he  und  Privat 
rnbäude,  Bau  vun  atarft  waieerwirken,  Wasseranlagen  jeclleli-r  Art  ftr 
fteraeinden,  Fabriken  Badeanstalten,  Wohnhäuser  etc. ,a*mmtliche  Aranaturae 
und  Apparats  biexu,  insbesondere:  Bibleber,  Mähne,  änbehrgarnilurin,  Bade- 
and  fallette-Elsrlclitungaa,  Clatati  nach  eigenem  Patern.  Inlermltlani- 
Spülapparate  for  Closeta  nnd  Piaauiis,  Luttbalteagi ,  Wassarealiyngi. 
Damplhtliungt  ,  Ventllatlani-,  Trpcknunsaanlagan,  combin^rie  HeUatuten. 
Dampfwaacli'  nnd  Kochkachen,  PaHnl  ,,tipri»i  '  Zimmer  Haixolan  etc. 


POLBISTAIL 


IH 
Q 


PoldMtte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabrik 

empfiehlt  ihren  in  Berti«  anf  Härte,  Zk'li I -  teil  nnd 
GleiehiMfeBlgkelt  der  QialitSt  den  hesten  Btoleri- 
»ehen  und  englischen  ] 


Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meisael,  Bohrer,  Fr&ser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Ferneren  für 
Sägen,   Feilen,    Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maechinenbeetand- 
theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Krugerstrasse  Nr.  18, 
Prair,  Reit<*riras8e  Nr.  9. 


o 


F OL BT STAHL 


CHRISTOPH   S  *  II  IC  A  11  II 

Lack-  onl  Firoiss-Fabriken  in 

Ofenbach  a.  Main  (Rohrmülile)  nml  Wien  (Simmering). 

 Krr lebtet  iu;,  

FlliaU*  In  Berlin.  S.  W.  Oanienatnuue  81—82. 
BpeelaJität.  tHaabahn-Wagaalaeka,  Kutscheulacke,  Präparaüonalscke,  Terebine 


etc.  in 


t  JULIUS  JUHOS&C0-^  I 


OS 

CT3 

CO 
CO 
3 
£31 


CO 


WIEN,  II.  N'ortiliiiliiisiraHHe  12, 

lloft-rn  prompt  und  au  den  bit>lf»i«n  TrslMo: 

Gewalzte  Bauträger, 

Ka.i««  laiaadlacbea  Fabrikat  naeb  deu  Trp«  daa 
Oaat.rr-  ln«.nl«ui.  n.  ArchlUktea-Varrliia, 


genietete  Träger, 
guiBelaerno  Säulen  nnd  Schläuche, 
Stnbeiaen,  ra,onel»en, 
TJnlveraal  -  Flaehelcen, 
lohwir«  Bleoh«  nnd  Feinbleche, 
Röhren,  Oma  und 


CO 


2_ 

cn' 

CD 


««-gründet  lH5o. 


IVfiiniirt  1^*73. 


Special-Fabrik 

Ton 

Frißflricli  Weichmann's  Witwe 

>iL-n:ili-irunL-N-  und   !!•  lcmlituni.-s-(;egenstSntle   fUr  £Uen- 
bahnen.  Inabesondere  Heehsellnlernen  für  reehts-link»  Ter- 
wendbar  nach  eigenem  Patente. 
Bureau  und  Fabrik: 
WIEN,  11,5.  Dresden  erst  rasse  Nr.  79. 


gitized  by  Google 


PV  Für  Eisenbahnen. 

nmun,  GortßB,  Tipinr-liin,  Sä* 

Erst« 


IsterreichUche 
JUTE-SPINNEREI  UND  "WEBEREI 

WIKS,  I.  Besirk.  Maria  Th  er  es  i  ens  t  r  ssse  Si 
)iiiiiiiwiiiiiniiiiiniiiiiiitiiiiini!m;iiiiiFTiiirniiiiTiiniiimi]iniirinminiiiiiin 


VfB 


GANZ  &  C2. 

fagmi  und  Masctiincnfabriks  >  Actien  -  Gescllscbafl  | 

Budapest  uud  Leobersdorf  bai  Wiuu. 

Iühmfn  *o«  Ba.rtrvaartä>rn.  (mni|)i.  Drabaobalbaa  laub 
Waiku'i   X»([»l»T»t*nif   «nj  uiitn   Co.mr.ttino.il.  oempleU  Waxaar- 
•t»U»n»-SlJirlehtam*.ii  u»d  Obarban-atavarlallan. 


WAGGONS 

a»  aaraal-  tat  a*kai«U»arle.  nmktHt  aad  rr.ra.bakaaa  «nktf  aaa 
•Mark»*«,  T»r»l»«a,  «««kaatoetw  u4  fclM.tr. i  »rk.lt«  allir  Art, 
Um,  Tmtra«  aad  GoiMrteil»  for  JUoiw.ik«.  Watiaaatibl«  srit  Haft- 
naavalaaa  Ar  Back-  tl4  FlaebaaSllatal.  Caaiptate  ■  a  fc  IU aH«*.taair«  ■ 
■aal  aanikrtaa  Onatraattaataa.  Klaitrtarh«  Ba)*e*bl«bra  -  ■  aacblata 
iiaatl  Iraäg liciioaj  fllar  lan-iinrl»,ca»fU]eb**  «od  Uimi/bail«  waariMid  dar 
S*a*tt*H.  l.adwta'i  palaatlrW  riaarnil»,  d>.  vor  iH.r.a  (%iti.tisrtioBiiB  ifctif 
aadaatasda  lobln-Inpmiu  bt*l*>-  RifillUiin,  Palaat  iiakraaar-naraar 


K.  u.  k. 


privil. 


Lieht  pnuse- Anstellt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JXJL.  QAHLERT 
Wien,  T.  •tolnprechtsdorferatrasse  Kr.  19 


aaj«,h  t  mIu  Basrocraphiaobea  Uchtr»iu-V«rfalir«n  (»chwan«  Linken  aar 
8ra»J«.  ABJjtiaii^ laut  («  ""{^^'"j^^'l^  *'01"  ~ 

'WO»-  alt  Nagati»  C)in-(Llcli«(vu<»-,Paa|»r  *»r  Selbnajif*rtUnuig 


vom  8.  Juni  im. 


i  *• 


Urban  &  Söhne 

k.  k.  arlv. 


Nieten-,  Sckranten-  und  ScWcnMeni-Falirlta 


Flirldidtrr  bei  Wien  i 
Centralbnreau: 

Florldsdorf  bei  Wirn. 


J  Gradontwri?  In  Steiermark 

Cassa  n.  Niederlage : 

Wien,  V.Hundsthurnierstr.96. 


nid  SohlsieevarhlndungimlHel  Jeder 
uid  SnhmleHetnelu,  etc.  für  Waggon«, 
itokapllitf  lltd  Hoil»onraflbea  eto., 


laicheabolren,  Nägel 
Art,  S  ob  rauben,  Press- 
Nieten,  Muttern,  VarMOkiplInte 

Schmiedestücke  aus  Stahl  nnd  Elten. 


««••••'•oa**iaona«oaa( 


mjMBB  &  SQHBARX 


k.  n.  k. 


II 

IIa.  Mai 

empfehlen  weh  cur  Lieferung  von  allen  Arten  1 
draht-Gewebcn  and  -Geflechten  für  dm  Kiser.bahnweaen,  als 
Ascheatkaaten,  Ranehkaxtenglttar  und  Verdien  tnnrsgewebe; 
•iisserüem  Fenster- und  Oherllehten-Schntiaittern,  patentiert 
l^epreaaten  Wnrfgitt«rn  für  Berg-,  Köhlen-  nnd  Hüttenwerke, 
überhaupt  für  tili  Atontaniwecke  all  besonder«  Tortheilhaft 
-">pfeblerj»wert,  sowie  rundeelorhten  nnd  geschlitzten  Elsen-, 
Kupfer-,  Zink-,  Messing-  and  Stahlblechen  zu  Sieb-  uud  Sortier- 
Vorrichtungen,  Drahtseilen,  Pntent-SUhl-StaeheUanndraTiten 
und  allen  in  dies«  Fach  einach)sun>ren  Artikeln  in  vorilgUehster 
Qualität  tu  den  billigsten  Preisen. 

■nd  iUufr.  PnutvMTMt  anf  Verla«?™  tum  an* 


P 


A  T  E  N  T  E 


bworffnn 


Theotlorovle  &  Comp. 

I .  •tefautaplata  Mr.  a\  Wies,  I.  JakMavIrsaMatnHiave  Nr.  •. 

tau  1877  fit«  11000  Fitoutoeaorfttiifen.  Autthiilchi  Preti-Cpunuat«  ,t»S1i  «_  fraaoa. 


C.  Stölzle's  Söhne 

:  WIEN 


Filialen: 

Wien,  Rudolfsheim,  Schönbrimneretaisse  74 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinandsstr.  38,  neu.  Königsgasse  Nr.  60. 


Aelteste  Lieferanten 
mr 

EisenbaJiri-Bedarfe-Artikel 

wie:  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 
Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenhahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Atiswahl  in  eleganten  cotnpleten 
Tafel-Servicen  von  tl.  8  aufwärt».  —  Bier-,  Wein- 
und  Liqueur-Garnituren.  Pansch-Servicen  etc.  etc. 


I  ■tutmajMiatajaj  niiamiiTiiHt  j]aiiiiiiiiiiTiriiiiiiiriiiiMiiiiriiiii]iiiip]iiiiiiMirii»n>iiiiiiiinin]uiiniiiriiHLiiji)Mfii]|i»iijiiiiiiniuiLii<inuLiiiin 


üiuEii:mmi:iumLTiii:iuinuniinmiii: 


HMiwlilm»iiiiiHmi»i»i  i    i  i 

Waschinenbau-Aciien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  & 

PRAO-CAROLINENTHAX  nnd  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Maschinell  und  Apparate  für  KiHCiibalnibcdarf: 


Elarlcbltmgen  fvr  Centralwelchenanlagen  nach  Henning  s  und 

eigenem  System. 
CompletA  Waneritations-Elnrichtungen,  Beeervoire.  Pumpen  etc. 
Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf  nnd  hydraulischem  Betrieb, 

Locomotir-HebebCcke,  hydraulische  Waggou-Hnbwerke. 
WttKgnn-  nnd  Luc-.muiiv-Orehschelben,  Schiebebühnen  litrllsu  l- 

betrieb,  «owie  für 


Hydraulische  Nletanlagen:  TransporUble  nnd  feststehende  Met- 

tnaschinen  fUr  Kussel-  und  Tragernietungen. 
Werkzeugmaschinen  ftür  Reparatur-Werkstitten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grösse  und  Construction. 
Schnellgebende  Dampfmaschinen  cum  Betriebe  von  Dynamos, 
ßestelnbohrmaschlnen  mit  comprimirter  Luft  and  bydraal.  Druck. 

fltr  hahnnrbeiten  bei  Nacht. 


Vertreter  in  Wien:  Herr  Muffo  Faber,  lng 


IX., 


Sthx 


ixefM 


Digitized  by  Google 


(Efabliflcmettf  für  ßelunMiEifBltdinirdlE  Bnlaant, 

Bfr^tSltA  roiurffiontn. 


Babellr»  &  C* 

3nafniföre 

Wien,  IX.  gcjtvh,  ÖSrlßnlTe  Sir.  5,  JKHfn 

r-ipfehlfti  flds  jui  proftfrlrimg  anD  Husfibrnna  »ob: 
£tntra[beijungen  aller  Syjleme,  Coraltreijun^cn  mil  Ocfrn  bcniSfirtrr 
Coitjrrurtten,  Waggon-  unb  dajütentjrijunarn  aller  Svftrmc  Dtntilatioit»' 
Un  lagen  mit  nnd  chic  mrd?anifd?em  Sctrirb,  (LrocfnvZJnlagtn  für 
aU>  jnbnfrrirjiprigr,  £abe-21nlagen  unb  £ uru*bJbrr,  Va-n? f-,  Kod>  unb 
ttMAfuAcn,  «Sa»-  nnb  UJafftriprrrVn,  (Sa*-  -.in»  tbajfti-lritungen,  2In< 
lagen  jnr  Pf rforgnng  ganjer  Stibtr  mit  (Sa*  unb  tDafltr.  Kotjrcanali- 
ftrnngrn,  Drainirungen,  «£ntn>£ffrrungni,  Dt»mfection*-2Jnpaltrn. 

(•»I«  \at  Uui^fung  darr  iijf  frfin  QtWttt   *ff  (J«f luiiibf lutfdjnl'  wifommfnfcrn 

grefertm  sno  flHiWTtn  ürbtilrn. 

VnlccintM"  «I»  0<riiiilit)«|C  »rr»m  toltnifrri  <u*a.rara<iln. 


IT 


KARPELES  &  HlKSCh 


SPEDITION 


^   W1KN.  STAI>T.  ZKI.INKA'.ASSK  U  |~ 


Schanker  fr  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST,  Cutaruut  8  —  LONDON  K.  C,  M  Moorgtt«  Straat 
PRAO,  H.awacplaU  21.  —  MÜNCHEN.  SoniKnwtrWH  19  -  NÜRNBERG,  TtM 

bofMnn«  14.  —  BUKAREST,  Strad»  Lipacaai  5. 
Bgaatar  der  D-aoxöadacbaa  Oatbajin  nnd  dar  Gread  Rutem-Kiaciibtho.  Gaeera!- 
A£CDtur  rar  dl«  kgl  Bayariacdiri]  StaAtabahsra. 


Kehmicröle 

Eisenbahnen, 
Dampfschiff« 

etc. 


Schmierfette 

für  Eisenbahnen, 
Bergwerke  etc. 


K.  k.  priv.  wechseleeitlge 

Brandschadeo-Yersicberungs-Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1826. 
Diroctions-Bureau:  Wien,  I.  Bäckerstraaae  26. 
Geiiammt-Versicheriingaftiimnie  mitSchlnas  de«  Ver- 


waltnngsiahrea  1891  . 
ade 


&.  6O-J.183.50O-- 

Beservefonde   2.880.981. ■ 

Prämien-Einnahme  im  VerwaltungHjahre  1890  .  .  „  h"1.749-- 
Zahl  der  Veraichernngen   113.720-- 


•  OOBt 


Preiscourauts  netst  MliiMDpseii 

für  Eisenbahnbeamte 
ftber  TJniformkleid«r  und  TJ&iiormsoitvn  i 


versenden  gratis  und  franco 

Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  iL  t  Hoflieferanten  ; 

Wien,  VII.  StUUkaMrae. 


w 

K-  iL  k.  priv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 

C.  Schember  &  Söhne 

K   u.  k.  Hof  Lieferanten 

Centrale:  Filiale: 

Wlei,  I.  Bei.,  KämtDerrlDfi  Nr.  1  |  Budapest,  AndrüsjJtrose  Hr.  I. 

Rnmn:  EiO«oaaotlv-,  Wmggmm-,  Mtrawieanilirwerka-  ni 
■acaslBa-Braekrawaaaon,  «.oid-.  Milber-  »d  all«  Gtt<4ur» 


Mrhrmb-r'n  PlUnlM'l(|On  Brttrkrnlt>aKii  olinr 

m.i*»r  br*ch«nt,     »»'    Ma»er««rk    rahend    od«*   In    ga«««u«TB«n  Kum 
»onllrt,   all  Mralrn-   u..<i   Kefflstrlr  Klar  Irina  na;  fBr  dir 
(iiiizr  Traajkraft. 
Ii  Anwandu-m  auf  tiinintllchxi  östa-r  unjir  EltanbaKnan 


•000000000*000000090« 


I 

i 

s 

i 

8 


Ei 


DlnetloB  In  Wltkot Iti,  Hbren,  Pol-  »i  Wipipka-Sutia 

CanBcieUU«  CBBttal-BttTemi: 

Wien,  I.  Bezirk,  Krugerstrasse  Nr.  16. 

KRZHÜOHISBB :  lobriMB  —  Baroj-aai-awo.  ToruhmUcli  ataacblutn- 
■aj  Btututs  -  »u-.li  Rohrrnfuia  r.v-h  itatradtr  Me-.U.d»  r.r  WM»«-. 
Duaipf-  usd  OultliacKn  -  SUUran  —  nvilxtw  Sub-  und  Ttsiztim 
—  B»a-  and  W«f»ootii4-rr  —  r#wnolr-  Hüll  KaMBlblwbo  ■  -  StabMAbl  — 
E'.ihJtlscb«  —  llJwcbato-  m'  OrubtuKlüHian  aal  BuarmcntahJ  —  rrm 
aai  Kann-  und  Banamarr^hl  —  Bit» baiin vurnuratfH1  —  Cornau 
Udarpura  —  W»»rit»tba«ii  —  Wathael  nad  lr»iuaBf»n  —  Wiaae- 
r.iuoti-ßlarlchtjr.jcn  —  Dmaprkaaa!  —  Brockau  und  •uc»Uf»  Btnooa- 
atraoaoiue  —  SchialMMtucto  aM  ttTtn«  Zaagach,ml«dviAn  —  Muctiuaa- 
bau.  apaclaU  Pnrim  ilir  niclilitan  für  ferdtruat  aad  WaaaeThaitDmc  — 
Pumpaaaiua  aoa  »aidihraaf  dlnraer  BOKlüLaliar  Uarlaotaafia  — 
IbaarlMM  tlnil  and  badaoha  Staloa. 


tfOOOOOOOOOlOOOOO 


KU;ncÜiani,  Hrtaaiu;»!)*  und  VrrlaR  i*t  C\nb 
Oatcrr.  bia^iiiiahcj  B«unt«a. 


Wrack  vou  R.  Spl«  *  fV, 
Wie»,  V.  Umork,  Stranaawngaaar  Nr.  Ii. 


Digitized  by  Google 
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und  Administration: 
T,  I.  iMbenbadtguM  11. 

Ttte\  i:  :>  Nr.  355. 


ORGAN 

des 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Abonnement  tui.  Postversendung 

in  Oesterreich-Ungarn: 
Ouixjukri«  9.  5.  Hilbjthric  I.  2.J0. 

Für  du  Deutsche  Reich: 
QuuJUrisHk.12.  Halbjährig  MV  «. 
Im 

W. 


gwMUt. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


tiutla»  loamirn  lfi  kr. 
OflVno  BvclunUloneu  portofrei. 


N~  14. 


Wien,  den  3.  Aprü  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inseraten- Annahme  bei  lt.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


K.  k. 


Auf  der  auf  Rechnung  der  Cnncessionäre  durch  die  k.  k  Oeneral- 
Direction  der  flsterr.  .Staatsbahnen  herzustellenden  Eisenbahnlinie 
Laibach— Grosslup— Gottschee  der  L'nterkrainer  Bahnen  ist  die  Aus- 
ftthrung  de»  Unter-,  Ober-  nnd  Hochbaues,  ausschliesslich  der  Lieferung 
des  eisernen  l'eberbane*  der  Brucken,  der  Überbaumaterialien,  der 
mechanischen  Ausrüstung  für  die  Wasserbeschaffnngs-Anlagen  nnd  der 
Geb&ade-Ansrflstnng  im  Oft'ertwege  zu  vergeben. 


Die  Bauvergcbnng 
oder  im  Ganzen. 


getrennt  nach 


Die  annäherungsweisen  Kosten  der  Arbeiten  sind  ans  unten- 
stehender Tabelle  zu  ersehen. 

Die  Detailpläue  des  Vergebungsoperate»,  dann  die  näheren  Be- 
stimmungen für  die  Einbringung  der  Offerte,  die  Formulare  hiefür. 
die  Preisliste,  dpr  summarische  Kostenanschlag,  die  Bedingnisse  und 
sonstigen  Offertbeilagen  sind  bei  der  gefertigten  k.  k.  General-Direction 
iXV.  Bez ,  Fnnfhaus,  Bahnhofgebäude  der  Westbahn.  Fachabtheilung  2) 
und  bei  der  k.  k.  Eisenbahn-Bauleitung  in  Laibach  (Auerspergplatz  4) 


Die  bezüglichen  Angebote  sind  versiegelt,  spätestens  bis  2.  Mai 
1892,  12  Uhr  Mittag»,  bei  der  gefertigten  k.  k.  Geueml-Directiou 


Zur  Dantacbaefatung  wird  ausdrücklich  hervorgehoben,  das* 
:  Offerenten  bei  der  Offertverhandluug  auf  eine  Berücksichtigung 
ihres  Angebotes  zählen  k Jonen,  welche  in  einer  alle  Zweifel  aus- 
schliessenden  Weise  ihre  finanzielle  und  technische  Leistungsfähigkeit 
bezüglich  der  von  ihnen  zu  übernehmenden  Aufgabe  dnrzuthun  ver- 
mögen. Offerte,  bei  welchen  eine  der  als  Bestandteile  derselben  be- 
zeichneten Beilagen  von  dem  Aussteller  des  Offertes  nicht  unter-  I 
schrieben  wurde  oder  deren  Eiubringnng  vor  Erlsg  des  Vadinms  er- 
folgte, ferner  solche  Offerte,  in  denen  eine  gänzliche  oder  theilweise 
Aenderung  der  Offertgrundlagen  angestrebt  wird,  werden  als  nicht 
eingelangt  betrachtet  I 


Die 


Fahrpläne  dir  i  i  östsrr.  Hmkn 


in  Taschenformat  flir  samnitllche  Daten  mit  einer  Uebersichts- 
karte  zum  Preise  to*  Ifl  kr.,  sowie  ftlr  den  Localverkehr 
zwischen  Wien-St.  Pölten  nnd  Wien-Tnlln-Kreme  zum  Preiee 
von  2  kr.  per  Stock  sind  bei  allen  Personen-Caasen  der 
Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen ,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Trafiken,  im  Auskunfts-Bnreau  der  k.  k. 
General-Direetion  der  österr.  Slaatebahnen,  Wien,  Stadt, 
Johanneggaese  Nr.  20,  und  im  Verlag  von  Robert  Weis  in 
Wien.  I..  8ehnl«-rstrass«  Nr.  18,  kaullich  zu  haben. 

Da»  genannte  Bnrean  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eisenbahmlienst  betreffenden  Auskünfte. 

Audi  sind  in  dem  Auskunftsbureau  uud  in  den  Stationen 
der  k.  k.  österr.  Staittsbahnen,  sowie  in  der  Zeltungs-Verlags- 
Expedltion  von  Robert  Wels,  I.  Scbulerstraase  18,  die  Eahr- 
planplakate  käurl.ch  zu  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der,  nördlichen  Linien  nnd  der  direeten  Zugsverbindnugen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  ftlr  den  Localverkehr  zntn  Preise  von  je  8  kr. 

Die  Fahrkarten-  Anagabe  nach  den  bedeutenderen  .Stationen 
der  ttsterr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schwei«,  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belgien  nnd  England  findet  in  Wien  ant  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiser  Frans  Josef- Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Anakunfta-Bnrean  der  k.  k.  österr.  8taatsbahnea,  I., 
Johanneaa-asae  29,  im  Bureau  der  ,Schlafw-ag*n-Gesell- 
sebaft",  Kärntaerring  15,  im  Bureau  der.  Allgemeinen  Oester- 
reichischen Transport-Gesellschaft'',  Krugerstraos«  17,  im 
conoees.  Ersten  Wiener Reise-Borean  von  G.  Sehroekl'sWire., 
Kolow/ratring  9,  im  Reise-Bnrean  von  Schenket-  Ii  Comp., 
Schottenrlng  8,  nnd  im  Reise-Bnreau  Cook  A  Sohn, 
Stefanaplats  2. 


Grenx 

«■  in«.  El» 

i  Hjerbnn 

Hochbau 

7.rich<-n 

Unterbau 


in  dulden  österr.  Währ. 


Von  Udmat  bei  Laibach  bis  Klane,  Gtm« 

inde 

1. 

1 

:i  20— 14-40 

l(s!l 

102.  «13 

36 

2ÖO 

2.718 

65 

400 

888. 

341 

Von  Klane  der  Gemeinde  Lanische  bis 

zur 

Grenze  der  Gemeinden  .Streindorl'-trrosslup 

2 

14-40—23-87 

9 

MB 

878.888 

15 

768 

2.481 

»4 

150 

716. 

214 

Von  der  Ausfahrt  der  Station  Grosslup 

bis 

l 

0  0—12-812 

313 

189.097 

88 

106 

3.017 

l!» 

KK) 

■>  13 

820 

Von  Zdixkovas  bis  zur  Grenze  der 

Ge- 

rueinden  <  irosslaschitz-Huilem  1"  i  l're 

esje 

4 

12.312  -22- o»>7 

744 

-Ji.  iO.  826 

84 

155 

2.413 

54 

50il 

291 

894 

Von  Prelesje  bis  Weikersdorf  . 

5 

22-007-34  728 

721 

208.630 

41 

572 

2  678 

56 

550 

312. 

430 

Von    Weikersdorf   bis  Schalkendorf 

bei 

« 

34  •728-49- III 

083 

118.811 

88 

rJ9'J 

3.018 

97 

37« » 

274 

598 

Zusammen   .  . 

70 

m 

1,450  455  |  261 

047 

M  325 

B87 

570 

2.105. 

397 

Digitized  by 


Google 


Glasirte  Steinzeugröhren 

CoBpl*t«A»iflhrufig  wen  Hohrein»! 
Slrtinf M   4v*vk    (MOtonll*   A  rrnsiu- 
tritt«  aater  ftrhrnUinUeber  Aufsteht. 

Hosaikplatten 

(fkraait,  eudlrkli  »4  laaitalrt 

für  Corrtdtir*.  Tralibule.  Epelitaaje 
Perron,  Tretuln,  Vrnaminlattt»l«:»> 


ftlr  Wasser-,  I'anal-.  Ab- 
ort-und  Iiiuutleituugeu. 


k.  k.  »riv.  Thonwaaren-Fabrlk 

LEDERER  6c  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

,  Zeichnungen  und  Voran»rbUt;e  gruti«  uml  franen 


Herrn  Prüf.  Dr. 


Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
HEIM,  DÖBLING  BEI  WIEN 


Wien,  1.  Htrtaarlrrplat«  S. 


MAILAND 

iiw  Vi«.  Km.  DR 


BUDAPEST     PRAG  LONDON 
Thouelhof      Pflaatcrff.        K  *  W  Oxford  Sir  W 
Vnu-nlr.  Im  af/eu  tüaaU'1*. 
l£il  ersten  P-reteen  prkmtlrt  auf  allen  Auaetellunier.. 
VoriUglleti«li  Rapulir  ,  Füll         Vmil  »llcm  Otitn  mit  Deppilmantel 


Wohnräume.  S.liub-n,  Harrain  Mc-  io  einfacher  und  elepautw  AuaaUUuu*. 
las*«  Bimadaaer  bei  f^kafaaiaaag^bto^twidigr  ^™  j'^'gj^^jj; 

1 1  h>ftratenw<ihni»n£rn  verwendet. 


Heilung  mehrerer  Zimmer  durch  aar  Eine«  OUn. 


WaKROii-Oefeu. 


,.n  CIMXGKR "-Oeten. 

«amen  vor  Karn- 

.URff.    .mir!    Uli.»  PH 

aal  nehmiatehetidr,  atil  der 
Iniiena-Ito  dei  lilinibtiirn 
elneecoaaenc  Scliuls- 
■ark*. 

. .  H  E  HTl  A"-Oefen. 

.  Staubfrei«  EiiKennms  von  Aach«  und  Sehlaeke. 

„HELIO^a  Kamine 

rauohveneh-end,  mit  aichlbarom  Feuer. 

Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei. 

kann  mir  niiaMianetzcn  lUbeinm*  mehrerer  Räume  diesen, 
ndaii-r  bei  Cuke-,  Sie'.«-  od*i  BraanUnblenfeaejaBg  Gen 
FulluciK   Staubfreie  Eintet  iiimk  von  Aachs  ond  Schlajke 

■ehverzetareiHie  „€ ALOK I F I1REN" 

fUr  Cenlral-Luflbelaunaen  und  Ventilatione  Anlagen 
==    fv».«j«rrrr  ii i.W  i'rci./iafeN  gratlm  mirf  franr». 

Sohenker  &  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 
Carisrina  ».  -  LUNDOX  B.  C,  «4 
41.  -  MÜNCHEN.  fta«ii«aamaaa  1».  - 
bofmraasc  14  -  Dl  KAUEST,  »trade  Lirtcaai  5. 
fraDKoasachaa  Oilbabn  und  der  Gieat  Eaaiem-EUenl 
Age&tar  für  die  kgl-  Bayerischen  Staalebahneu. 


*mS%mi:      Aclien-üesellschttft  ^wmiSi»*'' 

PortashrttUined  •»* 

w*£Z*»t  Wasserleitungen,  Gas-u 
.fiBf^u  lia'.     Heizungs-Anlagen.     tWu«w  KV. 

Fabrik  i  Giudaurdcuf,  Badrina  }  e.  7.  |  Caatral-Bereea  1 1..  $ch«arieriber(rtram  S. 
Saas«  and  trocken« Caiiatiltr,  D ruekreguliteren, Syatem  Su.-s;  f  -11  Privat-  and 
Streat  nrlammen  and  HamUeiieogen,  E«perln«ntir.  osd  Prlfunai  Apparat», 
achattetiluae  Latentes,  mit  eombinirtem  rlachttamoieubrettiter.  b>Btem  Sugg 
M « -i  i  -  ,  D  -  i  r  i  »r.r  nad  Laibrenner  le*ier  Art,  Csikecti-,  Leth-  nnJ 
Hairapparata,  Pntent-Badetten  mit  GaaheUunK.  Bau  von  Slalnkahlen-  and 
Oelaa*«erken,  Klnrlchtari|-en  tob  Waggon«,  liarni  rachiflen  etc.  mittelst  Oel 
eaabe  udituac  .s>ttea  Pintacn,  cuci|<l  t  ulutationen  Uier.u,  Leueitt  Bojan 
nlr  Sp-'wecmiukii utren.  Gatlattungan  JeJei  Art  für  otTentlicfke  iimI  I'rivat- 
eebfcU'V,  Baa  von  atadt.  Watftrwarkaa,  Wafieraalagan  Jet.'in.ber  Ari  fnr 
ueaneiii'ien,  FabiiVen  ,Badean*tall«n.  Wmtnluiaarr  atc  .aaniniilicba  Armaturan 
and  Acsarala  biem,  inabaaoader« :  Sebiabir,  Hlbna.  Antohrgaralturin,  Radi 
nod  T«llalt«-Eiarl€iilttn|ifl,  Claiala  ti »■  b  n'iceien  Paten-  int«  mittanr 
Spdlapparitt  fUr  Cloaeta  and  Piaauira,  Lufthal*iia|i<,  MiMarbtltangs- 
Damp'i  iizunai  ,  VentiEatlant-,  Troebnungtaniagan,  combinTV  llrizansen' 


Tüchtiger  Techniker 

mit  Erfahrung  im  Maschim-nbau-  nml  Kisengiit»«re»en.  vollkonuna 
belb«tal«odii;er  Arbeiter,  wird  in  einem  gruiten  Fabriks-Etablinneorat 
die*cr  Braml.e  sofort  anf^uumuieu. 

Aiiafrtlirlkbe  Offerte  uit  Angabe  der  bisberigeu  Wirksamkeit 
und  mit  Zengnittabacbriften  Kind  unter  CliirTre  ,.M.  T."  an  R. Spiet  t Ca 
Wien,  V.  Straamenifas«'  Iii.  xii  riclittu. 

LLLLLLLL 


U  HUI 


P0LBISTA1L 


»4 

H 
< 

O 
3, 


Poldiliütte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabrik 

empfiehlt  ihren  in  Rezu^  anf  HSrtc,  ZfcliltTkeit  und 
< ; lele bmfiasijrkelt  der  QuallUt  den  betten  ateiari- 


Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meiasel.  Bohrer,  Fräser,  Stempel. 
Schneidwerkzeuge ;  des  Ferneren  für 
Sägen,  Feilen,  Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maachinenbeetand- 

theile  etc. 

Bureaux: 
Wien,  I.  K Pilgers trassc  Nr.  18, 


rrair.  Reit« 


Ar.  9. 


M 
DO 

► 


POLD1S-XAHL 


(Fjtrlirin)  ivh 


Fabrik  van 

fartonbilkls 

•  ™  Systeme  (fcqM*) 

Wien,  III.  Marokkanergaase  14,  Budapest,  AkadomiegaMpii. 

1?P7Dnfmi«0D  •  Cartonbilleta  filr  Eisenbahnen  u.  Dampfpcbifff 
filiblipiiuu  .  Zettelbilletti  in  »lockt  nud  Rollen  fflr  Tramta-ars  oM 
Omnibnup;  La^er  von  Oompoateuren  bester  und  ueueater  Ol» 
atnwtiau,  Deoonpiraang-en,  feuerfesten  Billetk&atan  ete. 


it  tili;;- 

  WIENER  _ 

=  Locomotif-Fabriks-Actien-Gesellschaft  = 

bei  Florldadorf  nach»! 


Haupt-Ernuant»»*: 
/.e.eoiein4leeii  und  /eN«f.-r  für  II  »npt  «lld  Ni'benliabn.-n,  fUt  TratnwiiV» 

und  Werkbahjn« 

. I f»/.ff/«-ri  rrm  /<4il%nr*tHb4Mhtmi  y  <\*  n  >>>tenii..  '/, a h  i& r  a d  - S e  i  1 

1>  a  Ii  h  e  11  und  Kabelbahnen. 
l.m-aiHotir-l.ifkmknr  mit  hydraul.  Betriebe  f.  Mailir»tabk''<  n  et*. 
Hrrkirtiumajh'hiHrni  InOi^ftondei.'  Pi    i.^iou*  WVfkxeiipniafii  lniiea. 

>f»a»'ii;:»a  wt  itarblinilirMa  raanntiwitMtl  f.r  i'tritni-l-Eonn : 
EHKIIAIlli'l  fcut.uiirti  /.i.e.umrfff-  Ifiirtr,  .  u.  H ejtfffmti aliiai'  Jlra»' 

SELLEH  »  |iul- llhrtr  HpIralbolirrr-.Srhlriftntur/tinr, 
IlEMMKIi  a  patenlirt«  r'rMl».M»l»»Ar.r-.SrA/eJ/>w<,»rfci'»e, 

HKHHKK  •  patenlirte  ltn>ti»t-ltnl,rmMthlHr  mit  viriabl.  ni.  «Slir  "  1 
de,  Oabgca  vetauderlicliem  Yaracbub 

l'oapeond  btraanilillrn,  Daaiprkaaarl  aller  Art. 
Parin   arkalrdeatlrke  an«  Kiaea  und  «Mahl  c»c 


.oi;ii;i!tlini;r.|.niui:aItiai:»> 


gitized  by  Google 


Für  Eisenbahnen. 


Pitzlen,  Gurten,  Tapezierer -Lien,  Säcke 

Erste  Österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN,  L  Begirk,  Maria  Theresienstraase  r*r.  89 


HÜTTEE.  &  SCHEAHTÄ 

k.  v.  k.  Hof-  and  ausseht,  prlv. 

ilsbiaarta-,  Drmtitgewebe  Geflechte-Fabrik:  UDd  Bleci-Perfortr-AmUlt 

«TIM.  Hainau  WlstonfUUiaai»  Ht.Ha.Hmil  rni(i-ir»I« 
empfehlen  «  ich  zur  Lieferung  ?on  allen  Arten  Etien-  nnd  Meaaiug- 
draht-Gewebea  und  -Geflechten  fUr  da.«  Eisenbahnwesen,  all: 
Aschenkasten,  KauehkastenrlUer  und  Vrrdicbtungsiretrcbe: 
»usserdeui  Fenster»  nnd  Oberllchten-Schntzgittern,  patentiert 
-«preisten  Wurfgtttern  für  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke. 
Oberhaupt  fUr  alle  llun'anzwecke  als  besonders  vortheilhaft 
empfehlenswert,  sowie  rnndfteloclitrn  nnd  geschlitzten  Elsen*, 
Kupfer-,  Ztnk-,  Messing--  und  Stahlblechen  tu  Sieb-  und  Sorüer- 
Vorrichtnncen ,  Drahtseilen,  Fatent-StahlStaelielzaundrahten 
und  allen  in  diese-  Fach  einschlia-igen  Artikeln  tu  Torzligllehitcr 
Qualität  zu  den  billigten  Freisen. 

tmd  IUuttr.  PrsUmmmU  axf  Verlangen  /rmtas  imd  «ratat 


Telephoa  3304. 


K. 


• 


Iirivll. 


Telephon  8804. 


Lichtpause- Anstalt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

■JXJ3L..  GAHLERT 
Wien,  T.  Keliipreehtsdorferstrfts.se  Nr.  19 

«apA-liit  «ein  neCTOgraphlsches  LichtpaasYeifahren  (schwarze  Linien  auf  weleeess. 
Oniadei  Autorlsut  Taut  hohen  k.  k.  Ilaiidelaltiuiateriai-Krlajm  vom  9.  Juni  Ifta, 
z  2iynXi.  Die  einfach-*-  und  billiRst«  Methode  aar  YerrMlaliigmig  von  Plaurn. 
Psiltln-  und  Na-atl-  Cra-'d.lohtpaiiMi  )PanHr  zur  Snll>»taniertl.;iinir  ran  Pinnau 


P 


ATENTE 

besorgen 

Theoclorovic  *v  Comp. 

1.  BUefaBBplati  Mr.  S,  Wien,  I.  Jaeotnlrgettat.ra.aave  Ffr.  S. 

tat  1BT7  Ober  11.000  Pat«ntaiissuas|iill.  AaafObrUiibs  Pr»U  C«niaat»  gratis  B  tranoo. 


5?" 


im  i;  <  (»\iu  ( n:i  it 


Offlcielles  Coursbuch  der  österr.-urjgar.  Eisenbahnen 

rnwheiitt  lOtnal  im  »tattrr. 
Aenderangrn,  welche  zwischen  den  Erscbejnangs-T'rtriimn  der 
Holte  eintreteu.  erarlieinen  eis  Nachtrag«  irud  werden  den  I*.  T.  Herren 
Abonnenten  gratis  and  hranco  nachgeliefert.  —  Der  lllultrlrts  Führer  an 
den  bahnen  tat  im  Jahrgang  1808  noch  wesentlich  berejeJiert  vrnrdati.  — 
Prkunroeratioos-Oebuhr  fiir  das  ganze  Jahr  S  fl.  8.  W  (mit  franco  Post- 
Versendung). 

Einzelne  Hstts  SO  kr.,  mit  trsaco  Pott-srssadung  iO  kr.  —  Klitns  Aus 
gsbe  mit  Inländischen  Fahrplan»«  Preis  SO  kr. 

=   PRÄNUMEBATIO  NE  IST  = 
welche  an  jrdore  beliebigen  Tage  beginnen  kniinen.  Jedoch  nur  ganz- 
jährig angenommen  werden,  erbitte  per  Pesten -slsuaa,  <U\  Vj«*eiiJW- 
Srmlimym  iA-ii  Hr\ug  ttrmrJlirh  rerUirvrrn. 

Die  Verlatjshandlung  R.  v.  WALDHEIM  In  Wien 

.'  *  II.  Tak-mraa-r  iS.  Expedition:  I.  Seasl-rMrane  19  XI 


S/CT  «a  ;»»ri  &C*t^*j£ 


R.  SPIES  &  C 


U 

Buchdruckerei 
Steindruekerei  -  Fotolitografle 


Die  Anstalt  ist  znr  prompten  und  billigen 
Herstellung  aUer  für  den 

EiseDtobutieflar.  erforflerlic!)eii  Drncksorlen, 

als:  ManiaiilaliaiH-Takellen,  Fahrplan-Plakate,  Tarife, 
FalirordiiungNbararr,  Fahrkarten,  Arllea  und  fonpon- 
Iwpen,  Pläne  frtr  EisenbaliDbaaten,  liraphiroas  etc. 
bestens  eingerichtet. 

Wir  BtlBchen  die  P.  T.  Eiseiib-Jinverwaltnngen, 
bei  Offert-Ausschreibtnigeu  unsere  Firma  in  Mit- 
conenrrenz  zu  ziehen. 


1 1 1 1 1 1 1 11 H 1 1  Hl  H 1 1 1 1 L 1 1 1 1 1 1  l|L  1 1  r  1 1 1 1 1 1  r  1 1 1 1 1 1 1  >  II  M  r  ■  1 1 1  ■■  - H I H I H 1 1 1 U 1 H 1 1 1 1  II  I  r  II  1 1 1  ]  H I  Ulllllll'lllllllll,'  II  HM  Hill, Hill  Hill  IIIIII  II' !!■  II  II , Ii  Ihll  II  II  i|l  II  II  II  llll.ll  II  ■  III.  IN  IHIIilnlnl.il, Ii. Mi 

Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

9faNt'liin«n  und  Apparate  fiir  EIm >ubaliubedarl : 

Einrichtungen  für  Centralwelchenanlagon  naeh  Henning  a  und  Hydraulische  Nletanlagen :  Transpoiuble  nnd  feststehende  Niet- 

eigenem  S-vteni.  maschinen  für  Kessel-  und  Trilgtriiieiitugen. 

Complete  Watserttationg-Elirlcbtungen,  Reserruirp,  Fampen  etc.  Werkzeugmaschinen  fltr  Beparatiu- Werkstatten. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  nnd  hydraulischem  Betrieb,  Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grüne  und  Construction. 

Locomotir-Hebebücke,  hydraulische  Wa^Kon-Hubwerke.  Schnellgehende  Dampfmaschinen  ztiu  Betriebe  vou  Dynamos. 

Waggon-  nnd  Locomotiv-Drehschelben.  Schiebebühnen  ftir  Hand-  Besteinbohrmaschlnen  mit  comprimirter  Luft  und  hydraul.  Druck, 
betrieb  sowie  ftlr  mechanischen  und  elektrischen  Antrieb.        >  Elektrische  Beleuchtuegs  Wagen  für  Bahnarbeiten  bei  Nacht. 

I'crtrcler  in    Wien:  Herr  Hugo  Jftiber,  Ingenieur,  IX./2.  Schtrarxtpanierttraut  S. 
Bf""""""  '  nun  niiiuiiiiiii  iiiiuiiiiiiiiiiiiiiiiwiniiiiiiMiiiDiiiiiiiiiiimriiiiiiliiHmii  uIwiiihihiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii  iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiinii  niiiiiiiiiiiiiiMiiiiiiniiMnnjmnj'^P 


Digitized  by  Google 


«tabliffemciit  für  ijeruuMieitefcd,itird,*  Bnlaactu 

mbtiMIdi  fowfrtflonirl. 


UHlcti,  IX.  tfrjtrk,  fiärlßalT*        5,  SWUn 

rmpfcblrn  fldj  jur  pl«:mlr«<tt  Bnb  Hu»f ItjCMnf  »Olk : 

tentraltjfijtitnjru  oBfr  Syftemf,  tci alhny.iriacn  mit  (Defen  bewahrter 
Conftrnrtiou,  UJagaon-  «wo  £ajiitrnhcijuna.rn  aller  £ vflrme.  Denrilarlons- 
2Inlaaen  mit  und  ohnr  mr<banifd)em  Selrieb,  Crocftn'JJnlagen  für 
oQe  3nbufrrif}tt>fige,'  Sai>c-Hnla<}ni  «nb  J nrusbäJer.  Dampf-,  Kodj-  nnb 
tt'afdjfflebeii,  iSas-  nno  UJaffnoMrffii,  <5as>  unD  IDaffei'lfitnnatn,  Jim 
lagen  jnr  Derforgnna,  gattjer  StäMe  mit  <Ba*  uno  tDaffer,  Soljrcanoli- 
ftrnngen,  Drainirungen,  (Eiilrüäffcrungcn,  TJfiinfections-Zlnßalhm, 

(Mit  pt  Jluj'ibrui«  iiOir  auf  *rm  SfHm  >ft  *r|on»b»l»tf^«lf  wtrewmmb«» 
grcfefirn  »n>  ftrlnrrtu  jWbftlfn. 

ti»l«ctfltutn  aal  Boroin'rliliijt  t»tr»m  Uftrnlrrl  «tl|c«r»ritct. 


Schmierfette 


Ä.  Man  &  Sohne 


k.  k.  prl». 


Nieten-,  Statten-  nnd  S  ctir  au])  enmutt  ern-Faliri  t  en 

Fltrldsdorr  bei  Wien  und  Gradentorg  In  Steiermark 


Centraibureau:         Cassa  u.  Niederlage: 
Flerldsdorf  bei  Wien.     Wien,  V.  Hundstliormerstr.  95. 

Laiobeebolzei»,  Njgrl  und  Schleneeverblnduene»lttel  Jeder 
Art,  Schrauben,  Preii-  ued  Schnledetnelle  eto.  für  Wiagon«. 
Nieten,  Muttern,  Voriseokepllete  end  Holiionraube«  ete., 
Schmiedestücke  aus  Stml  nnd  Eleen.   


I 


MHHM 


K.  k.  priv.  wechaei8elt.i(re 

Brandschaden  Versicherungs  Anstalt  in  Wien 

t-rri.  tiCet  im  .lahre  1825. 
Direotiona-Bureau:  Wien,  I.  Bückeratrasso  26. 
ürsttiiitut-Versicliernngssmnme  mit  Sellin»-*  de»  Ver- 


II.  «O2.I83.Ö0O 

Reeervefoude   8,6864»!, 

Praniicu-Einnahnie  im  Ver«  a!tunR*jelire  1890  .  .  „  671.749 
Zahl  der  Yeriicheniugeu  „  113.720 


waltUDg»ial>res  1R91 
Ilde 


imtMiMBaMMMtsta  >mwi6imininj 

Preisconrants  netist  Zahlnnis Ii  e  diu 

für  Eiaenbahnbeamte 

ftber  TJniforxnklendew  and  TJsüoxmsoxten 

versenden  gratis  und  franco 

Moritz  Tiller  &  Co.,  fc  u.  t  Hoflieferanten 

Wien,  VII.  Stlftiknterne. 


Erste  Wiener  Thurinulirei)  -  Fabrik 

EMIL  SCHAIER 

HirrUM  US   Wien,  VI.  Mariahllferetr.  61  S<pui4  KU 
empfiehlt  ihre  in  eilen  Welltheilen  rühmlich«  be- 
kannten Thurmuhren,  sowie  Uhren  für  Eiien 
bahnen  nnd  öffentliche  Gebäude.  —  Minder- 
bemittelten Gemeinden  werden  Theilzahlnngen  be- 
willigt. 


i 

| 
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Dlreetloa  In  f  Itkoilti,  Mahren,  im-  tri  T^-ipn  Sutia 

CommiicullH  Central  Buxaan: 

Wien,  I.  Bezirk,  KmgerstraBse  Nr.  16. 

BRIIUOXISSE  Eohflwn  —  BtHcruuwnxr«.  roniab.mUcl>  IikUsü- 
□t>a  Bauruji  —  mch  RclimifiiM  nach  itetrt)d»r  Mmhria  rir  Wu»r-, 
Dumpf-  und  OuleUunftn  —  Stuilrau  —  f»nlit«t  8ub-  ad  ripsnol»« 
—  MD-  mi  WAfjcnLrvir  —  Fiurvolr-  und  tMttltiltcb«  —  8ub»uhl  — 
SuhlblKb»  —  KtMcbAtiB-  OL"  Grubtii»:hi»D»D  lul  BeuemenUhl  —  Trra 
aus  M&rUB*  und  BanenRnl^hl  —  ZtMubthavui^fiekT  —  oompitt« 
H.iiir;«*ro  —  Wig^tuhinD  —  Wtohwl  und  tnuiutn  —  Wum 
■uuou-ElBrlchUuien  —  DumptknMl  —  BtIcito  aad  mu'Jit«  Buncos 
•ü-actioo«  —  BchmibiMtacU  ml  1it«ti»  Ziuc^umlraTuni  -  Kuchlm 
hti.  tjm:M\  B«rr*»iiiiuiiotiaaB  flr  Kcräomai  onl  WuHrtuJtsjif  — 
ruüip«EUtM  as d  Anif^trauf  dlramr  mjuctilii*!l«r  BnuloauiiKa  — 
Pnurfma  Il*ftl  Uta  biiiich«  Stttat 


NSERATE 


T 

-ML-  Oesterreichische 

Eisenbahn-Zeitung 

werden  von  •!  e-r 

Buchdruckerei  R.  Spies  &  Co. 

Wien,  Y.  Straussengasse  16 
Übernommen  und  billigst  berechnet. 


Klennüiutn,  llumojcal«  «nd  \>rl»e  im  Hob 


Wien,  V  ll'Tirk.  Sir« 


y  Google 


Oesterreichische 


isenbahn -Zeitung. 


Redactian  und  Administration:  f\n       A  AT  Abonnement  is«.  PwUertendimg 

tf,  I.  Kaoheabsclicua«  u  UlVVjrAJN  io  Oesrerreieh-Ungara: 


Ganzjährig  II.  6.  lUlDjahrlg  fl.  2.A0. 

Telephon  Nr.  35ö.  *»  Für  da«  Deutsche  Reich : 

  mv-j.  •  1  •     1_         TT        T_   T_        T»  x  0»»i)Uu1gMk.l2.  Halfcj»Brl,;l& .«. 

Beitri«.  wer*«  aa£  fen >  t»        (JlUD    OSlßjTeiCIllSCiier   JjISßTl  03 -  I)68lTlteii.  Im  übrigen  Auslande: 


»unKript«  »«rJ.ir  nirhi  mrllpk- 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


15. 


Wien,  den  10.  April  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Insprateii-Aniiahiiie  bei  K.  8ples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn 


Der  Verwaltnngsrath  beehrt  dich,  die  H> 
XXXIX.  (ausserordentlichen)  General 'Vi 

30.  April  |8»2.  nm  10  Uhr 


Actionare  zur 
einzuladen,  «eiche 
in  Wien, 


I.  Herrengasae  Nr.  0  (Bönendorfer-Sai»n  stattlindet. 

Oe-gönntiuidu  lim  Tttguiiordiuing  Bind: 

1.  Antrag  auf  Genehmigung  eine«  vom  Verwaltuiigsrathe  mit  der 
b.  k.  k.  Staatsverwaltung  abgeschlossenen  Uebcreinkonitnens,  be- 
ireffend Anfnahme  eine«  4  £  igen  Prioritäteu-Aulehens  im  Nominal- 
beträge von  ö.  W.  fl.  24,01X1.1  iOO-  Silber,  behufs  Converlirung 
der  im  Umlaufe  befindlichen  5%  inen  Prioritäu-Obligationen  und 
behilf»  Schaffung  eiuea  Iuvestitious-Fondes. 

Im  Kalle  ertheilter  Genehmigung: 

2.  Antrag  auf  Ermächtigung  de»  Venvaltungsratbes  zur  Aufnahme 
und  Begebung  de»,  den  Gegenstand  den  obigen  Uebereuikommens 
bildenden  4  y  igen  Prioritäten- Anlehens. 

3.  Antrag  anf  Ermächtigung  des  Veiwaltungsrathes  zur  Dnrch- 
führang  der  in  Folge  dieses  Uebereiokouimens  etwa  uothwendig 
werdenden  Änderungen  der  Statuten. 

Gemäss  §  2»  der  Sutnten  wollen  jene  Herren  Actionare,  welche 
der  General -Versammlung  beizuwohnen  beabsichtigen,  die  Actien 
tammt  den  nichtfälligen  Coupons  längstens  bis  Samstag,  den  10.  April 
189-J,  12  Ubr  Hittngs,  entweder  bei  der  gesellschaftlichen  Haaptcaasa 
in  Wien,  Adniinistrations-Gebäude  am  Nordwestbahnhofe,  oder  bei 
der  k.  k.  priv.  allg.  fisterr.  Boden-CreditiuMiilt  in  Wien  deponiren 
und  bieffkr  die  Legitimatinnskarteu  beheben. 

Mit  den  Actien  zugleich  nind  die  von  den  Deponenten  eigen- 
händig an  unterzeichnenden  Consignationen  in  doppelter  Ausfertigung 
einzubringen.  Eine  Cousignatiou  wird  mit  der  Erlugsbestätiguiig  ver- 
geben, znrlickgestcllt. 

Nach  *  25  der 
Stimme;  kein  Actionfir 
in  sieb  vereinigen;  als 
20  Stimmen  übernehmen 

Nach  §  ä?l  der  Statuten  können  Actiuiiäre  nur  durch  Personen 
werden,  welche  selbst  stimmfähige  Mitglieder  der  General- 
Versammlung  sind  ;  im  Vurtretungslalle  hitbeu  die  Actionare  die  auf 
der  Rückseite  der  LegUimationskartc  beigesetzt*  Vollmacht  auszu- 
fUlleu  und  eigenhändig  zu  unterzeichnen. 

Nach  der  General  -  Versammlung  können  die  deponlrteu  Actien 
gegen  Rückgabe  der  Empfangsbestätigung  an  dem  Erlngsorte  wieder 
behoben  wenlen. 

Consignation<-BlanqucUi'  werden  bei  den  Erlagsorteu  unent- 
geltlich verabfolgt. 

Wien,  im  Miirz  18«i-J. 


_eben  1<i  Actien  das  Recht  auf  Eine 
mehr  als  :<0  eigeuberechtigte  Stimmen 
Bevollmächtigter  kann  Niemand  mehr  als 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Q  e  neral-  Gütertarif. 

Soeben  erscheint  zur  Jäntrer-Ausgnbc  des  General-Gütertarifes 
der  k  k.  österr.  .Suatsbahneu  der  Nachtrag  IV  mit  Giltigkeit  ab 
1.  April  d.  J. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 


Anlässtich  der  in  der  Zeit  vi>m  lo.  bU  IS.  April  I.  J. 
Kalwarya  stattfindenden  Wallfahrten  werden  iu  sitmmt 
Stationen  und  Haltestellen  der  Strecke  Fried  ek-M  istek  -  BieliU- 
Kalwarya-Zebrzydowska,  sowie  in  der  Station  Dzieditz  be- 
sonders erinässigte  Fahrkabrten  filr  einfache  Fahrten  nach  und 
von  Kalwarya-Zebrzydowska,  ferner  Toar-  und 
mit  fünftägiger  Giltigkeitsdaner  abgegeben. 

Am  16.  April  1.  J.  wird  ein 

Separat  - Personenzug 

Abfahrt  Bielitz  .Vi«  Frftb, 

Ankunft  Kalwarya-Zebrzydowska  Früh; 
Abfahrt  Kalwarya-Zebrzydowska  Ü *>  Nachm., 
Ankunft  Bielitz  4»-'.  Nachm.  verkehren. 
Das  Nähere  ist  aus  den  afnehirten  Kundmachungen  zu 


Der  am  1.  April  1..T.  fallige  Coupon  der  4*  igen  N  >len-Aulelhe 
I.  Juli  1891  pro  ö.  W.  fl.  15,000.000  wird  bei  dem  Wiener  Giro- 
Caasen- Verein  ohne  Abzug  eingelöst. 


Fa!mlie  der  l  1l  österr.  Staattte 

in  Taschenformat  für  »ämmtliohe  Linien  mit  einer  Uebereicht»- 
karte  zum  Preise  von  IS  kr.,  aowie  für  den  Locnlverkehr 
zwischen  Wleu«St.  Pölten  nnd  Wien-Talln-Krems  cum  Preise 
von  2  kr.  per  StOck  sind  bei  allen  Personen-Caasen  der 
Stationen  der  k,  k.  ftsten*.  8t*at»bahnen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Trafiken,  im  Ausknnfis-Ilnrean  der  k.  k. 
General-Direetlo»  der  Vsterr.  Slaatsbahnen,  Wien,  Stadt, 
JuhnuiieftgMM  Nr.  SS9,  nnd  im  V*rlnit  von  Robert  Wels  in 
Wien.  I.,  Scbnlerstraaae,  Nr.  |s,  künlluli  zu  lieben. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
abndienst  betreffenden  Atuküufte. 

Auch  sind  in  dem  Auskuuftibureau  und  in  den  Stationen 
der  k.  k.  «taten-.  Slaatabahnea,  sowie  in  der  Zeitungs-Verlagv- 
Expedlttoa  von  Robert  Wels,  I.  Scbnlerstraase  18,  die  Pahr- 
planplakate  käuflieb  zn  erhalten,  nnd  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  nnd  der  dii  eeten  Zugsverbindungen  znm  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  fttr  den  LocalverkebT  znm  Preise  von  je  6  kr. 
DiePnhrkarten-Ansgabe  oaclidcn  bedenteuderen Stationen 


ahm 


sowie  nach  den  meisten  btatiouen  m 


der  ojterr.  Staats 
Dentscbland,  der  Schweix,  Italien,  Frankreich,  Holland, 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  ant  dem  West-  nnd  anf 
dem  Kaiser  Franc  Josef- Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Anakunfts-Burean  der  k.  k.  üsterr.  Staatabahnea,  I., 
Johaoneagasse  29,  im  Bureau  der  .Schlafvrasren-Ge»ell- 
achaft",  Karutnerring  15,imBnrean  der.  AllgemeinenOester- 
reichlachen  Transport-Geaellachafl",  Krngerstra«««  17,  im 
eonce«*.  Ersten  Wiener Reiae-Bnrean  von  G.  Sohroekl'aWwe., 
Kolowratrtng  9,  im  Reisa-Rurean  von  Schenker  k  Comp 
Schottenring  3,  und  im  Reise-Bureau  Cook 
Stefausplata  z\ 
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Glasirte  Steinzeugröhren 

Compl»<«JtusfOhrija|  von  lUhretaall- 

•Jr*R|»  dmct)  g**ODl<K«  Arbeit* 
tritt«  attftf  fArbaaloilUvlier  A«M«tH. 

Mosaikplatten 

(sbraaut,  clafitblg  and  de»sl«1rt 

rar  CorrHiT».    Vestibül*.  npelSMilf 
Permi-»,  Trotuir»,  Vrrwur.ir.lunxilociae. 
ElRll»,  r»bnkni.  8ttt*htbliu.r  «Sc. 
liefert  in  iMMflMbM«  gaaiiut 

k.  k.  prlv. 


fllr  Wasser-.  Onnnl-,  Ab- 
art- und  Ounsrleitungen. 


LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Master,  Zeichnungen  and  Voranschläge  gratis  nnd  franeow 


n«rm  Prof.  Dr.  Meidlnuer  au 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

HEI»,  DÖBLING  bei  WIEN 


WICH,  I.  SlWha.-Irrpl»!«  S 

BUDAPEST     PRAG  LONDON 
Thonelhof       Pflastere.  .">.     «5  *V7  Oxford  8tr  .  W. 

fnfenje  in  oMch  ««OH. 
Mit.  arsten  Preisen  pr&mllrt  auf  allen  Ausstellungen. 
VensaUehsls  R.ouiir  .  Fun-  und  Vintnirons-Osrin  mit  Deppalmaatel 
Wohnräume.  Schulen.  Buresux  ele.  In  einfacher  and  eleganter  Auaauironz, 
:  lang»  Brenndauer  hei  Cokefeuerune;,  bis  iltotiindlge  Brenndauer  bei  ~ 
.  —  In  Oesterreich  lliwar«  werden  von  SS  Sshnsnstaltan  988  m 
x,  Warteaale  and  iWmtecwohmwR'Tl 
'  Ziffer  d  ure  aar 


MAILAND 

f"or»o  Vitt,  Em.  9 


Waggon 


E 1 1> I  ]\ Iii  V  K" - Oefen. 


Wir  n-arnen  Tor  Nach- 


ÄS  SÄ  fiimD  IN6  ER-OFEN 

iren  \<fjt 


H  El  M 


,,HK&TIA"-Oefen. 

Oerluerhlose  Füllung.  Staubfreie  EntfernnnK  von  Asche  und  Schlacke. 

„HELlO^.Kamine 

ruuchvomihrond,  mit  sichtbarem  Feuer. 

Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei. 

I  dienen. 


Kin  Kamin  kann  xor  nnsbliSnirlTen  Bcheizuni  mehrerer  Baume  dien« 

1«««  Brenndauer  bei  t  ,ke-;   sie«,-  oler  Brakohlenfnaera.«  G 
riillitnc.  Stanhfseie  Kalfernmuc  von  Asche  and  Schlacke. 

..rAiiüitii'i;  HES" 

«ursen  und  Ventilation»  Anlagen 

frelnllMlnt  gralU  Hütt  p*H*u.   

Sehenker  &  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST,  Cartorini?  »  -  LONDON  B.  C,  84  Moorgale  8tr*rl 
Heuv.  »«delx  21.  -  MÜNCHEN.  Sonneastrsase  19.  NU11NBKR 
faofstraate  14.  -  BUKAREST,  Strada  Lipeeani  5. 
ixöauscben  (ist  bahn  und  der  tlreat  Eostem- Eisenbahn. 
Agentur  für  die  kgl.  U*)  urudien  StaatsbahneB. 


Wlsn  187». 


ffuurju,  »«*. 


,Wtn»rrM,  Wia*. 


Actien-Gfsellbcliaft 
rar 

Wasserleitungen,  Gas-  u. 
Heizungs-Anlagen. 

■  Gaudsnrdoff,  Baofarn  lg  r  Csstrsl-Bursoe  1 I-,  Sch*;n«nb«fiitrsj*e  6. 
Waase  und  trockene  Gasmesser,  OrncRrsgu  Isla  ran,  Hrstem  Sacc  fiir  Privat-  und 
StrsssenfiaTuinea  and  Hausleltuufien,  tipsrlmselir-  und  Prüfung*  Appsrate, 
schattenlose  Laternen  mit  combtnütem  PUckflunmenbreniier.  bysteui  S-iKg 
Main  n  g  •  Orehwearen  und  Gasbrsnaar  Jeder  Art,  Gaskecn-,  Itith.  unii 
HiKsppsrsis,  P:t<nt  Bidelfen  mit  Gasheizung,  Bau  von  Stslnkoklsa-  nnd 
Oslgsswsrksn,  F.iiinchtttnfien  von  Waggeaa,  I'umpf&cbllTen  ck  mittel«!  Oel- 

?:ub«leuchtunfr  System  Plntach.  cotnrl.  rUllststloftsn  hlexu,  Lauchi-tajan 
■r  rJeeweEinerk ItüiiRen,  Gailsitungsn  Jeder  Art  für  öffentliche  und  Privat 
eebkude  Bau  von  stadt.  Sfasserersrktn  Wsstaranlagsn  J*cliclt*r  Art  für 
Gemeindet.  Fabriken  .Badeanstalten,  tVonnhaueerete.,esmn-<iilche  Armalursn 
und  Apparate  hiezu.  üisbeeondera :  Sebiebsr,  Mshne,  Aul  enrgarnilursn, 
nnd  Teilsite- Einrichtungen,  Clossrs  nach  elzeutm  Patent.  Intermlltsnz 
Sptiuppsrste  Kr  Cloeet«  and  Ptssolis,  Lulllieltungs-,  Watsarhaiiunga- 
OuspMelzuaes-,  Vsntilstiaas-,  Trecknungtsnlsgan,  combinirte  l!eixun«en 
D»tn((f»8*i-  im.!  KLuhkllchen,  Patsnt-„tiprefi'-2iinmsr-Beliillsn  «tc. 


Special-Fabrik 

Friediicb  ffeimaDD's  Im 


Bureau  and  Fabrik: 
WIEN,  II  5    Dresden  er  Strasse  Nr.  79. 


P0LDI8T AEL 


m 

m 

o 


Poldihütte, 

Tiegelgussstahl- 


Fabrik 


empfiehlt  ihren  in  Bezug  aar  Hirt?,  ZSRi lekcM  und 
r.leichmJtulf kalt  der  Q ual it ii t  den  b eston  eteleti- 


Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meisßel,  Bohrer,  Fräser.  Stempel, 
Schneidwerkzeuge;  des  Femeren  für 
Sägen,   Feilen,   Benzen,  Federn, 
Gewehr-    and  Haschinenbestand- 
theile  etc. 
B  u  r  e  a  u  x  : 
Wien,  I.  KruKersti'asse  Nr.  18, 
Prag,  Reitercrasse  Nr.  9. 


o 

© 

W 
► 


POLDI8TAHL 


Teiephnn  »«04 


K.  ii.  K. 


9 


urttrl 


Tetrpkeo 


LielitpaiiKe-  inslalt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JXJL.  GAHLER'l 
Wion,  X    Relnpreclitsdorfcrstrakse  Xr  ü» 
•«lu  neCToerarhisclie.  Uehtiuma-Verfahrni  (wlivine  Linien  auf  »eiaaeat 
Autatisu  t  laut  hohen  k  k  llundels  Minist.  nal-Erl«sse»  vum  9  J»t>i  I«*. 
tlie  einfachste  und  l.tllicste  Melhede  im  VeivielWltlRung  von  PI«-. 


GANZ 

Eisengi™  und  Maschin 


Ltafi 

W.lkM-1 


liudapest  tuid  LeoberKdorf  b«i  Wwa. 

iBS£y^*aas«T  ,>^•■'•ob;•'b^■  "JjJ 

WAGGONS 

ftr  Bor»aJ-  u4  •CBa»1i»Brira  Kneebahnan  osfl  rfirdebakrisW  tinbri-  mai 
fordprhaarle.  Tarblafi,  >1  refc ■  h 1 1- ki f  nni  0Utla«r9l •  4 rbfll*-»  Aller  Art, 
Uhrtat  Trmreree«  -ni  lt»n»rb#IU*  t\t  fUuwaek*.  rTalteejatlkU  Mit  HaH- 
r%MwaiiMB  fUi  H«>&b-  ud  Flaehnittarai  Coatplot*  ■fiktre-ElarirlitaiK** 
IMsS  WvlhrtM  Cen»Lnj*tiüos>n  Kt*ktrlai-h*  R*)*  urli  [  aspti  -  M&arttlifi 
Waha/k  BrmAfl.rhBBf  aUar  laadwirtherbafllichaa  oad  Ilana/ t>*iiaa  Watbraiod  -i*' 
Nu*ta#vt.  l  adwlf'«  patcatlri*  Pleerott*.  dl*  «•*  fttiarraa  C*titmctx3B4>«  »»hr 
■  ■■■■llllli  Koblati  KraparDta«  biaUa.  Ba»nlat»rf>al,  I  tUil  (jbtirio»i  »Uii-t 
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L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  Ö8terr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  •  VI.  Hofmühlsasse  1  •  WIEN 


SPEDITION 

~~^|   WIKN,  STADT.  XKUNKAHASSK  U.  [= 


CHRISTOPH   Si  l!  IIA  JIM 

Lact-  nud  Finiss-Fatiriteii  in 

Ofenbach  a.  Main  (Rohrmühle)  und  Wien  (Simmering). 


Filiale  In  Berlin,  S.  W.  Orauienstrasse  H  -82. 

Sj««lalU»l :  Elssnbakn-Waginlackt,  Kutaclu-iilnckr,  PrÄpsrstlouslseki«.  ToreMn« 
Fllling  up,  Sp»,-l.t.-ll.iit  ttc.  in  «n«rk»unl  vorzüglichen  Qualitäten. 


HBWÄfi  &  SCHRAMM 

k.  o  k.  Hof-  und  taucht,  prlr. 

Slebiuren-,  Drthtggwet»  Geflecbte-Fabrlk  und  Bleeb-PMforif-AnstaU 

A  I  EI.  EarUhW.  VlaiathltuM  Hr.  II  n.  11  an«  rsiAS-lk'M» 
empfehlen  «ich  «nr  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen*  and  Hessing- 
draht-Gewcben  an«  -Geflechten  dir  da»  Eisenbahnwesen,  als: 
Aschenkasten,  Ranehkastengitter  nnd  Yerdielitnngsgewebe; 
ausserdem  Fenster- nnd  Oberilchten-Sehutzgittern,  patentiert 
genressten  Wurfglttern  für  Berte-,  Kohlen-  nnd  Hüttenwerke, 
nberhanpt  dir  alle  lloirnnzwecke  als  besonders  Tortheilhaft 
empfehlenswert,  sowie  rundgeloehten  nnd  geschlitzten  Klsen-, 
üupfer-,  Zink-,  Messing-  und  Mahlbleehen  zu  Sieb-  nnd  Sortier- 
Vorrichtungen,  Drahtseilen,  Patcnt-Stnlil-Stachelraundrahten 
nnd  allen  in  dieses  Fach  einschlägigen  Artikeln  in  Torztlgllehater 
Qualität  au  den  billigsten  Preisen. 

und  Üiu4&.  /+eH*rxrw'  a  nls  auf  I  t*  (ungrtx  fr  um»  und  fr%ti». 


s^T  Für  Eisenbahnen. 

■Wala,  Gutn,  TajBirer-LeÄ,  Säcfcs 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNKKEI  UND  WEBEREI 

WIEN,  I.  Bezirk.  Maria  Tberesienstrasse  Kr.  89. 


wuiuimminiiminraninii 


miniununnni 


OMP. 


Ü  JULIUS  JUHOS&C 

V>    Hfc  WIEN,  II.  Nor«ibahur,tras8e4-2, 

ll.forn  l>rcu:pl  Btid  tu  das  bllhraian  FraUao  t 

Gewallte  Bauträger, 

txilM  In  »ti<)l~  l>..  Fabrikat  ntb  it»  Tyym  <1m 
Oealcn.  liigeoiaar-   a.  Arrliil  ktao-Wreioa,  I 

—  


tn 
cn 

CO 

tn 


genietete  Träger,  Bauschleoen 


Uni  versal  -  Flachelsen, 


edelaerne  Röhren,  Ohm-  1 
Blechern  all  Geschirr. 


gr 


cn 

CD 
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C.  Stölzle's  Söhne 

Niederlage:  WIEN 

Filialen: 

Wien,  RmlolEslieim,  Scnöntruiinerstrasse  74 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinandsstr.  33,  neu.  Königsgasse  Nr.  60. 

Aclteste  Lieferanten 

für 

Eisenbalm-Bedaifs-Artikel 

wie:  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampen- Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completeu 
Tafel-Servicen  von  11.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
und  Liqueur-Garnituren.  Piinsch-Servicen  etc.  etc. 

Preis  Courante  gratis.  — 


Maschinenbau-Actien  Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  Cn 

PRAG-C  AROLINENTHAL  und  AUSSIG  a  E. 

Hafert 

MaHchinen  und  Apparate  für  l^itteiitmliii  bedarf: 


Elnrlcbtingen  für  Ceniralwelchenanlagen  nach  Henning's  und 
eigenem  System. 

Complete  Wasserstations-Elnrichtunflen,  Reservoire.  Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  und  hydraulischem  Betrieb, 
Locomotir-Hebeböcke,  hydraulische  Waggon-Hubwerke. 

Waggon-  undLocomotir-Drehschelben,  Schiebebühnen  fttr  Hand- 
betrieb, sowie  ftlr  mechanischen  und  elektrischen  Antrieb. 


Vertreter  in  Wien:  Herr  Hugo  Fnher, 


Hydraulische  Notanlagen   Transportable  und  feststehende  Niet- 

maschinen  für  Kessel-  und  Trigernietungen. 
Werkzeugmaschinen  fttr  Reparatur-Werkstätten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  (Srösse  und  Construction. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  ron  Dynamo«, 
nbohrntaschlnen  mit  comprimirter  Luft  und  hydraul.  Druck. 
Beleucbtunis-Wagen  fflr  Bahnarbeiten  bei  Nacht 

■,  IX./». 


Digitized  by  Google 


(Eiabliflemcivl  für  0c|unl>licttsfeifintrtiie  miliaren. 

3mtciiiftire 

\V\cn,  nc.  gc'lrJt,  QSvlßafTe  Hr.  5,  tJBHen 

CMffrblcii  flrfj  jar  pia;rrtiiuiq  nrtö  }(utffibr»ng  voa ; 

fttntrollKijumwn  aller  rrfieitte,  iocalbeijiingen  mit  ©efeii  ben>at)rter 
tonfhrartion,  lüaggon-  unb  (lajütenbeijunaen  oOer  Syfteme,  Denrilations. 
■tfitiaaeii  mit  unb  ohne  mcdjanifdjem  Betrieb,  tfrorfenMiilagtii  für 
alle  Jniuftrifjwfig*,  "Sabc-Jfnlaaen  unb  Sniusbäber.  Dampf.,  Hod).  nnb 
n?afa)füa>eti,  »So*,  unb  IDaffrrnterfen,  «Sas-  nnb  tDafft.ltitnngrn,  Hn« 
jrn  jur  Derforgung.  ^anjtt  Stäbte  mit  (Sa*  nnb  HJaffer.  Hobrcaruili- 
finnigen,  Praimrungcti.  lEiitwäffrrimgrn,  I>e»mfr<tiorii-'Urifialten, 

|»r  Jlnsfühcan^  dllrr  duf  brm  tfl«l*irl#   b#r  4ftrti*n&krlf»lt4)Alf  t-oifoinniinhrn 
jftt»r:r  i  unb  flrtnrrfit  Urtnittn. 

tr»itt((Tl(itn  mb  Sor«af<t>l«ac  tunke«  tefteafn'  •■fieaeteltct. 


«UMMt 


Schmierfette 


A.  Urbaü  &  Sohns  | 

fc.  *.  »rl».  * 


Nieten-,  Mraoton-  nnd  Schranbenmiitteni-Falirlken 

Florldsdorr  bei  Wien  and  Gradenberg  In  Steiermark 

Centraibureau:         Cassa  u.  Niederlage 
Wleo,  V. 


Floisdorf  bei  Wim. 


Laechenbelzen,  Nägel  und  Schlrnenverblidungeinlttel  jeder 
Art,  Schrauben,  Prett-  uad  Sokmledethelle  eto.  für  Wigaoni, 
Nieten,  Muttern,  VoriveeMplint*  und  Holxecbr»ub«i  eto., 
Schmledestöoke  au»  Stahl  und  Elten. 


i 


llugsc  o  I  »D94ele*t>odlli 


■lo 


Preisconrants  nebst  ZaUiuiteibqi 


für  Eisenbahnbeamte 

über  TJailormkl«id«r  und 

verelenden 


2  Moriti  TUler  &  Co.,  k.  n.  t  Hoflieferanten  j 

o  Wien,  TU.  StirukMerne.  i 

Hf^ee>MtMt^«»«MiMMweaMMai** 


K.  k.  priv.  wesheeieetUee 


-Anstalt  in  Wien 


«rrichttt  im  Jalive  1825. 

i.: 

•  mit  Sehl oaj  des  Vit- 

waltun^jahr«  181)1   «.  «091488400-- 

Re*ervefonde   2fiS6.981.- 

Pritmipn-Einnabnie  im  Verwaltunjjsjatire  lrt«i»  .    .  „  871.749- 

Zalil  der  Veraiclieningen   „  113.720*- 


Oesiunmt  •VmUkmmmin 
rat  IH'.U  . 


K.  u.  k.  prlv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 

C.  Schember  &  Söhne 

K  n.  k.  Hoflieferanten 

Centrale:  Filiale: 

Wien,  L  Bei.,  KärntoerriD«  Nr.  L  |  Budipeit,  indriJsjstraJM  Hr.  1. 


■  uasli 


Loeoaaoilr-.   1V>i««n.,  Mcr««-e«ft«hrwerk«-  und 

■  HrllrkrowaMen.  Hol*-,  «Uber-  »od  aUn  O.Uun«« 
M-hnl--  U'«««nn  .1«. 


rkf-nwaage  ohne  OeW.»- 
unlaibtMku«,     ..■>    ttaamawrl    n>k»n4    o-dor    In    (ImIwmii  Km*ti 
»»nun,   aalt  HcaJrn-   ■ad  Hea-'atrlr-RlBrlrhtaaa;  tar  «Je 
■  •oi'  Tritckrart. 
In  anwinctaat  auf  timmir  chen  liii  r  «ir  EiiMkannan, 


S  Witkowitzer  Bergbau-  und  Eisenhütten  - 


ID  W Itkoilti,  linren,  rat»  iii  Tili 

CemmireleUei  Oeatiel  Bueiu: 

Wien,  I.  Bezirk,  KruRerstrasse  Nr.  16. 

mKOOHSSB:  Rci.l.ou  -  f.unp:nw<an.  Tornehmllch  MiUKlÜn«D- 
anl  Bns«n«»  —  »ach  RaMgnN  nru:h  «toheoder  Ketbote  rtr  Waeiet-, 
Dumpf-  tun!  Kwleltnntto  —  Sm'iituis  —  rewiUttM  Stab-  ao4  F»voo«l»ea 
—  Bai:-  aai  WeffcntTtter  —  FAterroIr-  atä  KeeeelblKhe  -  SLibtulü  — 
Eublbleeb*  -  KUfabttn- 
mii  Martli- 

_  -  Wa 

•uucni  Btnrtchtnn«.n  -   ru.mprte.ttl  -  Brfjciea 
'  'dwttioie  hb4  «tot»«  !»  j«»ctunl- 
rkiniMcbtaeo  rar  foM«:Ju»-  ual  Wii 
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Oesterreichische 


enbahn -Zeitung. 


ORGAN 


on  und  Administration: 
Totopto«  Mr.  355. 

••^ärtÄS    Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Je« 


Abonnement  iul.  Postversendung 

in  Oesterreich-Ungarn: 
ü»nij»hrig  U.  5.  Halbjährig  f..  I.-'Ü. 

Für  das 
Gsi.sJihrlgMk.12.  : 

Im  «brigw^ 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Kl  limine  Haramon  16  tr 
Offen«  R*cluoKUon«B  portofrei. 


Na  i6. 


Wien,  den  17.  April  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inseraten- Annahme  bei  R.  Spie«  &  Co.,  Wien,  V.,  Strausseugasse  16. 


K,  k.  priv.  österreichische 

Kundmachung 

Die  unterzeichnete  Verwaltung  beehrt  sieb,  die  Herren  Actionäre 
zur  XXV*.  (ordentlichen)  General-Versammlung  einzuladen,  welche 
Dienstag  deu  31.  Mai  1892  um  10  I  hr  Vormittag)  in  Wien  im 
I.  Herrengasae  Nr.  fi,  stattfindet. 


i  der  Verhandlung  sind 

1.  Geschäftsbericht  ftlr  das  Jahr  1891 ; 

2.  Bericht  des  in  der  vorjährigen  General-V< 
der  Rechnungen  flir  du  Jahr  1891  gewählten 


-rumänischer  Personen- 
kehr  über  Suczawa. 


3.  Bericht  nnd  Antrage  des  Verwaltungsrathe*,  betreffend  die 
»ndung  des  Reingewinne,  und  Einlösung  der  am  1.  Juli  I.  J. 

fälligen  Actien-l'oupons; 

4.  Wahl  von  Verwaltungsratbs-Mitgfiedern; 

5.  Wahl  des  Reviaious-Ausscbusses  zur  Prüfung  der  Rechnungen 
für  das  Jahr  1892. 

Jene  Herren  Actionäre,  welche  der  General-Versammlung  bei- 
zuwohnen beabsichtigen,  wollen,  dem  §  37  der  Statuten  gemäss,  die 
Actien  bis  längstens  Samstag  den  30.  April  Mittags  12  Uhr  in  Wien 
entweder  bei  der  geselUchafUichen  Liquidator ^  (Administrationsgebäude 

^m-Anlta'Ä  lanten- 


G  leichzeitig  mit  den  Actien  sind  die  von  den  Herren  Deponenten 
eigenhändig  zu  unterzeichnenden  Conaignationen  über  die  deponirten 
Actien  iu  doppelter  Ausfertigung  einzubringen,  deren  eine,  mit  der 
Erlagsbestatigung  versehen,  sogleich  zurückgestellt  wird. 
Laut  §  34  der  Statuten  haben 


die  Besitzer  von  Stammaktien 
und  jene  von  Actien  liu  B  in  der  General- Versammlung  gleiche« 
Stimmrecht. 

Je  zehn  Actien  geben  das  Recht  auf  eine  Stimme. 
Abwesende  können  sieb  mittelst  Vollmacht  durch  stimmfähige 
Actionäre  vertreten  lassen  und  haben  in  einem  solchen  Falle  die  auf 
der  Rückseite  der  Legitiniationskarte  beigesetzte  Vollmacht  auszu- 
füllen nnd  eigenhändig  zu  unterfertigen. 

Nach  der  General -Versammlung  könneD  die  deponirten  Actien 
gegen  Rückgabe  der  Erlagsbestätigungen  an  dem  Erlagsorte  wieder 
behoben  werden. 

ations-Blanquctte  werden  bei  den  Erlagsstellen  nnent- 


V»rwaltuoB*ratb. 


Wien,  im  April  18». 


n.  k.  osierreicniscne 

Einführung  eines  neuen  Tarife«. 

Für  den  directen  Personen-  und  üepäckverkehr  zwischen  Wieu 
and  Manchen  einerseits,  dann  Lyon  und  Marseille  anderseits  via 
Zurich-Aarau—  Bern—  Genf  gelangt  mit  Giltigkeit  vom  1.  Mai  1892 
ein  neuer  Tarif  zur  Einführung,  wodurch  der  gleichnamige  Tarif  vom 
15  Mai  1891  aufgehoben  wird. 


I.  Mai  1892  tritt  für  den  directen  österreichiseb-runjäni- 
und  Gepackverkehr  über  Suczawa  ein  neuer  Tarif  in 
Kraft,  durch  welchen  der  Tarif  für  den  directen  osterreichisch- 
galizis.-h-rumänischeu  Personen-  und  Gepäckverkehr  vom  I  V  Mai  1886 
sammt  Nachtrag  I  von  gleichem  Datum,  sowie  die  vom  Iii.  Juni  1891 
giltige  Fahrpreis-  und  AntbeiLstabelle  für  den  gleichnamigen  Verkehr 
sammt  Nachtrag  I  vom  1.  November  1891  aufgehoben  werden. 

In  den  neuen  Tarif  wurden  nebst  den  bisherigen  österreichi- 
schen Tarifstationeu  Lemberg,  Stanislau,  Kolomea.  Czernowitz  und 
Suczawa  noch  Krakau,  Lawocznv,  Prag  (Staatsbahnhof),  Brünn  und 
Wieu  (Nordbabiihof  l  aufgenommen  und  die  Giltigkeitsdauer  der  Fahr- 
karten Mir  die  drei  letztgenannten  Stationen  auf  lo  Tage  erweitert. 

Exemplare  des  neuen  Tarifen  sind  hei  den  betheiligten  Ver- 
waltungen, beziehungsweise  Stationen  zum  Preise  von  15  Kreuzern 
erhältlich. 

Wien,  am  ML  Marz  1892. 

Di«  k.  k.  0««erml-Directi«n  der  o'sterr.  SUatsbahaen 


Die 

der  i  i  österr.  Stasi 

in  Taschenformat  für  sftmmtllche  Linien  mit  einer  Debersichts- 
karte  «um  Prellt«  Ton  II  kr.,  sowie  für  deu  Localverkehr 
zwischen  Wien-St.  Polten  nnd  Wien-Talln-Krems  tarn  Preise 
von  2  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Personen-Caasen  der 
Stationen  der  k.  k.  Usterr.  Staatsbahnen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Tränken,  im  Ausknnfts-lturean  der  k.  k. 
General-Direction  der  österr.  Staatsbahnen,  Wies,  Stadt, 
Johannesgasse  Nr.  29,  und  im  Verlag  von  Robert  Wei»  in 
Wien.  I..  Schalest  ra*K,  Nr.  18,  käuflich  su  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt.  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eisenbahndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Ausknnftsburean  nnd  in  den  Stationen 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  sowie  in  der  Zeltungs-Verlags- 
Exprdltlon  von  Robert  Weis,  I.  Schulerstrasse  18,  die  Fahr- 
planplakate käuflich  zu  erhalten,  nnd  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  directen  Zugsverbindungen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  für  den  Localverkehr  zum  Preise  von  je  6  kr. 

Die  Fuhrkartea-  Ausgabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  österr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweix.  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belgien  nnd  England  findet  in  Wien  aut  dem  West-  nnd  auf 
dem  Kaiser  Frans  Josef-Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Auakaofta-Bureau  der  k.  k.  ßsterr.  8laatsbahnen,  I., 
Johannesgaase  29,  im  Bureau  der  „Schlafwagen-Gesell- 
schaft", Käratnrrring  15,  im  Bureau  der.  Allgemeinen  Oester- 
reichischea  Transport-Gesellschaft",  Krugerstrasse  17,  im 
coneees.  Ersten  Wiener  Reise-Bureau  von  G.  Schroekl'sWwe., 
Kolowratriag  9,  im  Reise-Karean  von  Schenker  k  Comp., 
Schottenring  S,  und  im  Reise-Bureau  Cook  & 
Stefansplata  2. 


Digitized  by  Google 


Glasirte  Steinzeugröhren  ^IX^S^t 

CoaanUie  Aattultrung  »ob  H»»rMMll- 
•lr«H|M  daicb  laaeaalu  Arbnlu- 
kr&tle  tinloi  leebmunnlaeher  AuMebt. 


Mosaikplatten 


für  Cnrrldora.  TffübuU. 
fUmm.  Trnltaa'ri.  T«f»w)iii|tlf**'* 
Unten.  Fabriken,  SctUehthiuMr  ab--   «avv.  - 
liefen  in  voniglleheier  Qaaliltt  .X\ 
b)IU«.t  dl«  ^  „  PiÄ 

k.  k.  priv.  ThoBwaarea-Fabrlk   

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Mniter  Zei  'liMniRrn  nnd  Vormn*rhU(re  ^THtis  «ml 
Vom  Brandet  Horrn  Prof.  I>r.  MoiJinger  aaaeehlieaaUch  aotorialrU 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

DÖBLING  BEI  WIEN 

E.  Mleha<Mctrplats  ». 

BUDAPEST     PRAG  LONDON  MAILAND 

Tkotiethof.      Pllutere.  b.    K>  *  IT  0***d  BIT,  W       Cor»  Vitt.  Ew.  9 
faUml»  <h  »II«»  *oof«Tt. 
Kit  «rite»  Prallen  primtlrt  auf  allin  AUiitilluiJgon. 
Voriü,llchft.  «t|«Mr-,  FBII-  iittf  ytnUlitlOM-0.il«  Rill  »«»M1"!«»«»'  „ 
fllr  Wohnräume.  Bennien,  Bareaas  ete  ia  einfather  und  eleganter  AuaaUtUu* 
Bellebls  Imirb  Brenndauer  Iwi  CkefeuerouR.  bin  vdetandjge 
kohJanTeuwuD*  —  In  Oeaterreleb  rngarn  werden  touM  MM 

Ooloa  für  Bureaux.  \Vaite»«Ue  und  Reaiatenwohnungen 


mahrirar  Zliaiaw  durch  rar  Elm«  0»i«. 

\VagK©n-Oefen. 


SM  Wagtcn-Oetan  xe  ElwnbaJinea  und  ttr 
t  u.  t  KlliUr-Aenm  und  da»  »out, 


,,MLEIl>r^«KK"  -  Oefen. 


Wir  warnen  vor  Nach- 
ahuiunsen  unter  Hhiweia 
auf  nebenetehende.  aiifdeT 
Innenweite  der  dient  lullen 
«tiigegoaeene  Schutz- 
marke. 


MEIDINGER-OFEN 


i  Füllung.  Staabfreie  Entfernung 

„HELIOS«.K»mipe 

rauchvorzehrend,  mit  sichtbarem  Fauer. 

jay  Die  Schornsteine  bleiben  ranchfrei. 

Fin  Kamin  Vann  mr  tinahfiAngljTen  Behelxuijg  mehrerer  Raum«  «'«""a 
lang»  liienndauer  bei  0<,Ue-,  Wein-  od«  Brannkuhl«nr™«reoe  O-r 

Füllung.  Staubfreie  Entfernung  von  Aach«  und  Schlacae 

BauehTeneHrende  ,,€AIiOBIF*^»KS" 

fllr  CentraJ-Lurtheiiung.cn  und  Ventilationa-Anlacen. 
*       i-wiffti^rf*.  und  i*reimliitl<m  ffrutl*  und  /Vane*. 


Schenkel"  &  Oo. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST,  CarlBTlng  9.  -  LOSDOM  «.  0-,  64  Moni 
FRAU,  Houwugbiat*  21.  _  MÜNCHEN,  Sonnaaatnaaa  1».  - 

bobtraaa  14.  -  BUKAREST,  Stnda  Llpeoeni  5. 
Aaaolur  der  trao»-b«»cheii  Oatbabn  und  dar  Greal  EMteraJviiienbahi). 
**  Agentur  für  die  kgi.  B»>en..'hea  SlaaUhehnea. 


AcUeD-üeeellbcüait 

V  rt^iiri'ljimed  Verdjenaünad. 

rabr^ark.  Wasserleitungen,  6a8-u.  Fmtelk^: 
.winrpi.  ffiaJ.     Heizungs-Anlagen.     .Wimigu,  W. 

Fabrik  i  Gandeerdarf,  Badcam  i.  I.  Central- Bureie  1 1..  Sehwareeebertatriwe  6. 
Haaae  und  trotken«  Caaiaatiar,  Or»ikrii»lilerae, »)*Uon  8«utg  Kr  Privat-  und 
8-ri*«rnnammeu  and  Hauxlellaiigen.  Eiptrlmtnllr-  and  Prlllunga  Apparate, 
actattenliine  Laternen  mit  combinirtem  Flar.hllaremejibretiner  bvatem  Boke. 
ateaamg- Drehwaaren  and  Gaabrenner  jeder  Art,  Caakoch- ,  LMH-  und 
H.ixepparate,  Palint-BidiBlen  mit  OliiW  Baa  »on  8  «lakahlao.  aad 
Oaiga.aarkaa,  Ejimchittn*en  von  Wa,|oa«,  ltaiiirfaehtfr™  «to.  mittoUt  Oel 
nXSSEUmg,  Syaum  Pinlech,  comrl.  FBlIiliUont»  hl«u  Lauetrt-MJ«« 
Far  s.  e«eKnuiiklriiicen.  Gulaltungan  jedrr  Art  für  «irenlliche  und  Privat- 
aebaada,  (tau  von  .Udt.  »laaaarwerka»,  »laaaoraiilagi«  Irlich"/  Art  rar 
öemeinieii,  Fabriken  ,BadeanataJl«i,  Wohjüiau»eraU.,aammÜiche  Armaturaa 
BBdaaoaratabl««,  inabeaondere :  Schlabar,  Mkhna,  Anbabraarnlluran,  Bada 
nnd  Tallttta-Elarichtungae,  Claiati  nari  elccKea  Patent.  Intarailtttni- 
SpJlipparale  fttr  Cloaeta  und  Piaaoira,  Lutthaliaa|t-,  *(atiariitliunj|., 
Daeipnaliunn»  ,  Ventl latlena-,  Trocknungtan  agan,  cumbinirte  Heizungen, 


Mm  lI®Wa<UI  Cartonbiilels 

(Tikrhrta)  ittk  Edmonion'»«s»»«m  Systeme  (HußitiA) 

Wlea,in.MarokkanergaBBo  14,  Budapest,  AkademiegaMo  6. 
Paonnmiiien  •  Cautonbilleta  für  EUenbahntn  n.  Dampfaohlffa: 
CirZtjUlLlil5öD  ,  ZettelbUleta  in  Biooki  nnd  Rollen  fllr  Tramw.Ti  und 
Omnibame ;  Lager  von  Comp 

i.  Daoonplrxana;«»,  fenerfe»ien 


Con- 


FOLDI STAHL 


m 

»4 
O 


PoldMtte, 

Tiegelgussstahl- 

Fabrik 

empfiehlt  ihren  in  Bezog  anf  Härte,  Zihtgkelt  aad 
GlelehmlMfgkalt  der  Qualität  den  beaten  steleri- 
»ehea  nnd  eac/lisehen  Marken  Dberleicenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

MeisBol,  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Femeren  an- 
sägen .   Feilen,   Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maschinenbestand- 
theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Krogerstrasse  Nr.  18, 
Prag,  Reit«rgasse  Nr.  9. 


POLDI STAHL 


K.  u.  k,  Prlvi> 

ljlchtpau»e-Anstall; 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JXJL.  QAHLERT 
Wie*,  T.  R«lBpreehUdorferatraase  Nr.  1» 

«anpä'hlt  sein  necrograrhiachea  Uehtpaua-VerfaJiren  (auhwarte  Linien  auf 
Qmndei.  Aatoriairt  laut  hoben  k.  U  Hande!a-MiniBt*riil-F.rlaaaMi  vom  ».  * 


a  21908.  Di«  einfiel 
Potltlv-  und  Naii 


Methode  cur  Vervieltaltipuup;  voa 


NSERATE 


Itflr  die 
Oesterreichische 

Eisenbahn-Zeitung 

werden  von  der 

Buchdruckerei  R.  Spies  &  Co. 

Wien.  V.  Straussengasse  16 

I  billigst  bera-chnet. 


^ruoutnten 
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J      KAHPhLL^  &  HIRSCH  L 


SPEDITION 


WIEN,  STADT.  ZE 


~nm  j-^:.  w. 


IC  Für  Elsenbahnen. 

Hz»,  Gurten,  Tapezierer  -  LeiiieD,  Säcke 

  Erste  österreichische 

JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN,  I.  Betirk,  Ilaria  Theresienst  rasse  ffr.  SS. 


Maschinen-  und  Waggon- 
M  Fabriks  Äctien  Gesellschaft 

in  Simmering  bei  Wien 

aemümet  1831.  (TODD.  H  D.  SCBMID.)  Otirranift  1881 

Haupt-ErzaugnlBee: 

Dampfmaschinen  and  Dampfkessel 

aller  Systeme 

Fabriken-  und  Wasserstations-Einrtchtungen 
Drehscheiben,  Schiebebühnen 

etc. 

Eisenabgüsse 

Eisenbahn  -  und  Tramwaywagen 

aller  Gattungen 

Draisinen,  Schneepfluge 

für  Eisenbahnen  und  Strassen 
Patronen  und  GescliOMse. 


GANZ  &  Ca 


•Acta -fall  All 


Budapest  and  Leobersdorf  boi  Wien. 

litfMMfM  tob  H*rtya««rld«rm,  KrtuUffi,  Dr*haob«lb*m  fi«b  ! 
W«ikrsi»'i  Kiiili^t«ni   onJ  soxlvm  Cotv*tri>cti*>aea,  oaa 
rieht  u  man  ud  Oberbau 


WAGGONS 

flr  miil  a4  eehaulapartfa  ICiianbkhAan  «n4  Pfardae«))»««  Grabt»-  otd 
VMsrkaade,  Tarbiata.  Brehaalarka  »4  eiMa*rel-Ark*ltea  aller  Art, 
IkrU,  Tnnnn  ud  VnMrlitlUl  flr  luimk,  tTalieaalikle  mit  EUrt- 
rajavaiaea  rar  Beek-  aal  Fl«tbn,a|-.».«l  <oa,|,l.u  Büblte.Klarltblaaaaa 
aaak    kea-ihrUe    CaaftnKtiMmn      Klaatrlaeke    BVel«erklaa§a  -  BaMklaae 

bazb  lim4«lKhaBg  allar  laadtririhacbafUickaa  «ad  BaurbaiUa  «Aarane  d#r  I 
K»«»ta»U.  I  »dwl»«  pataatlrU  PlaariMte.  dla  »er  »ltara«  Coaatraelkeaea  aabr 
Vadaaiee.de  Kablea-Iraperaiae  b»Un.  Refeletoren,  t'eUal  Gakn 


*  »DER  CÖMHJCTEIJR«  * 


Courshuch  der  österr.-ungar. 

rrmehetitt  iOmal  Im  Jnhre. 

Anmietungen,  «eiche  «wriiehen  dos  Ertchrinuan-Tmninfin  dar 
Hrtt»  eintrrten,  »revhrinrn  aia  Xachtreae  und  werden  den  V.  T  Herren 
Abonnenten  Knills  umt  fiauto  liad^liefcrt.  —  Der  lllustrlrte  Führer  &11 
tlff i)  D&hjieD  ist  i i . t  J&hrQsny  f  B 8 fi  n  och  w  t.Mt.ntlich  bfrri.infa «""T X  wririJ^n  .  -  - 


för  du  gaiu*  .Iiihr  5  It.  6.  W. 
vereendonrji. 

Ei.ntlne  Hallt  SO  kr.,  mit  franc»  Poitvariandinif  10  kr.  - 
take  mit  mllnduch.n  FakraUnaa  Pr.li  80  kr. 

=  PRÄNUMERATIONEN  = 

welche  an  jedem  beliebigen  Tue  besinnen  konsen,  Jedocli  nur  gut*- 
jAbrig  snsrennnimm  w <-r<l >  r    erbitte  per  Poitan«elsun|,  da  .WAaaAiw- 
6tnklutv)>.H  'ie**  Unna  UYwettttidi  tertViatrtt. 


Die  Verlagshandlung  R.  v.  WALDHEIM  in  Wien 

II.  TakarMniur  -S.  Expedition :  I.  KekaleiMrawe  II. 


••"i  ii  r  i  n  arm  -Tiraiiin 


WIENER  _ 

=  LocomotiY-Fabriks-Äctien-Gesellschaft  = 

bei  Floridadorf  nächst  Wien. 

Haup' -Krz*u<rn  ia»9: 
j  ...-.-iniiiirrii  und  Triuier  für  Haupt  nud  Nebenbahnen.  nrrTramwaya 

miil  Werkbahnen 

Anlagen  r~»  yMt.,.r».lt~>h,.r»  jeden  Systeme.  Zahnrad -Se i I- 

bahnen  nnd  K  a  h  e  I  b  a  h  n  « n 
T*xvmotlr.<iu**krahnr  mit  tivdraul.  B- triebe  f  MartirslaliWfen  etc. 
n  .  w. ..  ,.<,„m.tr<>(N.'«i,  in«boK>ndrr«  IVätAqona.Wrrkxemrmiiichmen. 

Speäaliilttt  ait  iiiui'malxiuB  Fibrialinirirat  fii  linuncb-l'irui: 
EHRHARPT'epatentirte  l.«r»m»tir- lendrr-  o.  n.i„,,.,,i ,•«•/•/.  ;./••/,- 
SKLLKK  a  valenllrte  nt>imtlKthrrr-SeM<-lfn»'titrhlnr,  [hatk, 
IllCNMKH'ii  piltenllrte  OnlnlaiAo«r.r  SrMrlfmwrhinr, 
PKMMKK  »  patentii1eit<i.Nal-/to*rtMaiMAIi«-  mit  rariablcm,  wahrend 
de.  (Jan««  \  erRnderliehem  Voraehab 

ra'c«D  I|»  "a™ iVdratnek    äit ''«TBe«1  «VVtafai"  ^c'^tc 


5 


Mziuinaanmm 
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Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

E. 


PRAGr-C AROLINENTHAL  nnd  AUSSIG 

liefert 

IVIaNchinen  und  Apparate  für  EiMenlmlinbedarf : 

Einrichtungen  für  Cestralweichenanlajen  nach  Hennings  nnd 
eigenem  System. 

Complete  Waaserotatlons-Elarlchtniigen,  Reserv.iire,  Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  nnd  hydratili>cbeni  Hetrieb, 
Locomotir-BebebOeke,  hydraulische  \Va:^im  Hubwerke. 

Waggon-  nndLocomotiv-Drehachelben.  Schiebebühnen  fnr  Hand- 
betrieb, aovrie  iUr  mechanischeu  und  elektrischen  Abtrieb. 


Hydraulische  Nietanlagen:  Tr»ii«pnrtab1e  nnd  feaUtehende  Niet- 

maschinen  für  Kessel-  und  Tra^crnietungen. 
Werkzeagraaachlnen  fitr  Beparatur- Werkstätten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grosse  und  Construction. 


Schnellgeheade  Dampfmaschinen  tum  Retriebe  von  Dynamo«. 

Beateinbohrmaschinen  mit  comprimirter  Lufi  und  liydraul.  Druck. 


für  Balmarbeiten  bei  Nacht, 


F'ertlfrfeT  in    Wien:  Herr  Hugo  t'tlher,  Ingenieur,  IX.,/2.  Schrcampanierrirane  8. 


Digitized  by  Google 


(ßtabUflrmnrf  für  firrimMiritßtrdjnirdic  Bnla0cn. 

9rb&TMi<a?  rcnrrifttmirt. 


IX.  fScttrk,  £)örlßa|Te  Str.  5,  Wien 

•mptrhl«"  fl*  s«c  ptejff  ntoTii  an»  Uaifdbnmj  a*u ; 
Centralbeijunaeu  aller  Syjleme.  focallieijnngcn  mit  ®eftn 
tonjiruclioii,  IDaggoit-  un»  Cajütcnh,ri3ungrii  allrr  Syficme,  Di 
Anlagen  mit  unb  offne  med}ani(<t|*m  Betrieb,  (Lrocfen-an  lagen  für 
aüt  jnbuftrirjmeigt,  8abe-21ntagen  uns  £uru*baber.  Dampf»,  Kod>  unb 
tt'afdfffidftn,  vSa*  unb  tDaffetroerfui,  <8.i*-  unb  tDaffedritungen,  an« 
lag«!  jnr  Derforaung  ganjer  Stabte  mit  <S<s*  unS  IDaffer,  Kobrranali. 

ungut.  (Entwaffcrnngfit,  Deimfections-Hnftaltm, 

Orr  auf  brtn  tfrtitrlr  6rr  Arfait 
«rdftrrrn  ut»D  ntlnrrrtt  2tfB«M«R. 


Schmierfette 


A.  Urban  &  Sohne 


k.  k.  prt». 


II 
Nieten-,  Mrata-  und  Schraul]  enmiittern-Falirilen 
FlorldJdorf  bei  Wien  and  Gndenbtrg  In  Stdermuk 
Centraibureau:         Cassa n.  Niederlage: 
Flerldsdorf  bei  Wien.     Wien,  V.  Honduthormerstr.  95, 


tu 


Laichenbolze«,  Nagel  und  gchleaesverblndnngsarittel  Jeder 
Art,  Schriiiben,  Preta-  und  Schariedethelle  eto.  für  Waggoni, 
Nieten,  Mattem,  VertÄeOksallate  und  Holzsokraabes  etc., 
Schnltdeatfloke  aae  Stahl  and  Elten. 


! 


»04«*a*eetee«««at»o»i>ai*L<««»*taieMA 


K.  k.  priv.  wechaelaelt-Ue 

Brandschaden  -  Yersicherungs -Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  18:>5. 
Dtrectiona-Bttreau.  Wien,  I.  Bäokeratraase  26. 

Oe»aji)int-\'er»iiihpniiiK*--'umme  mit.  Schinna  des  Ver- 

waltnngsiabres  189]  II.  002,183.500-— 

Reservefonde  #   2.«8ti.981.— 

Prämien-Einnahme  im  YerwaltiingBjahre  1890  .  .  ,  t7 1.749  — 
Zahl  der  Versicherungen   113.720  — 


Preisconrants  nebst  Zantatsbsüiipisseii 


1 


:  Mortti  TUler  &  Co.,  k.  TL  k.  Hofüeferanten 

»  Wien,  TU.  Stlftakaaerae. 


Oesterreichisch-Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 


Sitz  der  Gesellschaft  Wien. 

Bnreaux : 

Kämtnerstnmae  55  u.  Majclmiliatmt rn*»e  2. 

Coah«-  und  Holzkohlen-Hochöfen,  Bessnmer-  aad  Martin- 
Stahlhütten,  Gnu*-  und  Frlnch-Mtafalhtltten,  Maschinen- 
Werkstätten  und  Kesselschmieden.  Stabelsea-  und  Blech- 
walzwerke etc. 

liefert  folgende  GegenstSnde  für  Eisenbahnen: 
Eisenbahnschienen  aus  Beesemerstalil  und 
Schienennagel,  Laschen  und  Unterlag*;>Utt«n, 
Weichen  und  Kreuzungen, 
Achsen,  Bandagen  und  complete  Radsatze, 
Schmiedestücke  jeder  Art, 
Brttcken-Conitnictlonen  In  Eisen  ud  Stahl, 
Wawerstationi- Einrichtungen. 
Waggon-  und  Locomotiv-Kedern, 
Quiawaaren  aller  Art, 
Reservoir-,  Tender-  I 
LocomoiiT-Pramea  au« 
Ketten,  geaehweiatt  und 
Facon-Eisen  aller  Art, 
Stabt-isen  (Flosa-  and  Bobwelsselsen) 
Draht  und  Drahtstifte,  Holzschrauben. 
Bessemer-,  Martin-,  Paddel-, 

stahl  aller  Harlegrade, 
Stahlfajongusa,  Sägeblätter, 

atöcke,  Amboas,  Winden, 
Damptkeaael,  Keserroir*  und  sonstige  KeaaeUrhrniedearbritn. 
Dampfmaschinen,  Dampfhammer,  Turbinen.  Wasserräder  and 

«onotige  maschinelle  Einriebtungen  aller  Art  u.  1.  • 


Stahl 


■ 


tooooooooo«ooooooooo9 

8  Ikowite  Berobau-  id  EisenhQtten-Gewerkscliaft  l 


Directlon  In  I  RMh 


I 

0 

m  DstBaiifita 

JP  Uunpf.  uad  OMlattanira  -  SUfclsiua  -  fewtOztea  Stak-  mfl  ti^auM 

fjj  -  B»o-  aod  »Hrronunpir  —  Keserroir-  an«  EmM'blettie  -  Stahnas!  - 

*»'  Slahlblwba  —  Ri»rnMtn-  un'  arjb«LicMeoM)  ana  BasMowstalil  —  Tri» 


Wien,  L  Bezirk,  Kragergtrasse  Nr.  16. 


—  aaeb  Rilirrairni»  null 


Tcni»t.iBltch  laacHim- 


8 


tut  Bwuninritilil  —  TjT» 
aaa  «aitta-  and  BeistmtrM.Ju'  —  KtMnli»iiGwn«vrTOr*!«r  —  eaoptott 
Baearpeai*  —  Wartcsaclia»  —  Wtcbatl  aai  bnimn  —  Iiw- 
iUU:DB-Slajt>btiuir«L  —  Darcpftrtul  —  BrtokfB  oad  tooatlaa  Buooa- 
ttraouosaa  —  Sdtmiadnttckn  and  dl  ran*  Sfl'irt'.limJadwaAW  —  Kaactuifla- 
i»a,  ipecliü)  Bwr»nrtimj*:UMC  fit  rottet  aar  uml  Waaaamallaat  - 

n  n  Ä      *  _        h.   aa   _    «  .   *  *  * 


BCMthnia.  Heraoasab«  und  Verla«  dee  Clnii 
oaien.  KweDk1Ju1-Bea1nt1-.11 


Druck  ■ 
Wien.  V.  Bolirk.  I 
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Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


und  Administration: 

l  KschimbichgMM  U, 


Telephon  Nr.  SS5. 

Beitrag»  werden  n»cli  inm  T«m 
Redscuou  •  Comtte  f*etpn«otzt<ra 
Tsrlf«  honoriert. 

Munucrrpte  werten  nicht  sortc*- 
gesiellt. 


ORGAN 

im 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Abonnement  M.  Poitvenendung 

in  Oesterreich-Ungarn: 
Ganzjährig  II.  i.  Halbjährig  t.  'iM, 

Für  du  Deutsche  Reich  : 
(JuusjUiiiclik.12.  Halbjährig  Mk.  a> 

Im  übrigen  Auslände; 
Ganzjährig  Fr.  20.  Halbjährig  Pf.  10. 

LISI» 


N=  17. 


Wien,  den  24.  April  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inseraten-An nähme  bei  K.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengaase  16. 


Directer  Personenverkehr  mit  Nordseebädern. 


Vom  1.  Mai  1.  J.  aner-fangen.  erhüben  »ich  in  Folge  einge- 
tretener ErbSbong  der  Schiffsantbeile  für  die  Strecke  Cuxhaven  — 
Helgoland  die  im  Nachtrage  I  znm  Tarife  für  die  Beförderung  von 
Personen  and  Reisegepäck  nach  Amrum,  Helgoland,  Munkmarsch, 
Norderney,  Westerland  und  Wyk  a.  Föhr  Tom  10.  Juli  1890  ent- 
haltenen Fahrpreiae  für  Sommerkarten  von  Wien  (Nordweatbahnhof, 
Staats-  oder  Nordbahnhof)  nach  Helgoland  in  jeder  Ciasse  nm  i  Mk. 

Die  neuen  Preise  betragen  demnach  I.  Claase  1«9  Mk.  70  Pf. 
lind  II.  Claase  123  Mk.  40  Pf.  

Deutsch  Oester mc hisch -Dänischer  Personenverkehr.  — 
Deutsch  -  Oesterreichisch  -  Schwedisch-Norwegischer  Per- 
sonenverkehr. 

Einführung  der  Nachträge  I  zu  den  Tarifen. 

Am  1.  Mai  L  3.  tritt  zu  den  Tarifen  für  den  Deutseh-Oeeter- 
reichisch-Dänischen  Personenverkehr  vom  1.  Februar  1890  und  für  den 
Deutsch-Oeaterreichisch-Schwediseh-Norwegiacben  Personenverkehr  vom 
15.  September  1890  je  ein  Nachtrag  I  in  Wirksamkeit. 

Dieselben  enthalten  geänderte  Zuaatzbeatimmungen.  sowie  neue 
Fahrpreiae  für  einfache  Schnellzngsfabrkiirten  zwischen  Wien  (Nord- 
westbahnhof, Staats-  oder  Nordbahnhof)  einerseits  und  den  Stationen 
Kopenhagen,  Stockholm,  « 'hnatiania  und  MalmO  andererseits. 

Nähere  Auskünfte  ertheilen  die  betheiligten  Verwaltungen. 
Die  Dlmtlon  der  k.  k.  priv.  äsierr  Nordwestbabn 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen      K.  k.  priv.  Eisenbahn  Wien 
Aspang  —  K.  k.  priv.  Südbahn-6esellschaft  — 
Oedenburg-Ebenfurther  Eisenbahn. 

Tarif  für  den  direoten  Personen- Verkehr. 


.  Mal  1892  gelangt  ein  Tarif  für  den 
zwischen  Stationen  der  Raab-Oedenburg- 


Mit  Giltigkeit  ab 
directen  Personeu  -Verkehr 

Ebenfurther  Eisenbahn  einerseits,  dann  Stationen  der  Localbabn  Eben 
furth-Wittmannsdorf,  der  k.  k.  prir.  Eisenbahn  Wien-Aspang,  der 
k.  k.  priv.  Wicn-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Eisenbahn,  sowie  der 
Station  Szouibathely  (Steinamanger)  der  k.  k.  priv.  Südbabn-Gesell- 
achaft  andererseiu,  giltig  vom  1.  Mai  1892,  zur  Einführung. 

Iiiednrcb  wird  der  gleichnamige  Tarif  vom  1.  August  189Q 
aammt  den  Nachtragen  I  nnd  II  ausser  Kraft  gesetzt. 

Exemplare  dieses  Tarife«  sind  bei  den  betheiligten  Verwaltun- 
gen znm  Preise  von  15  kr.  erhaltlich. 

Die  k.  k.  (ieneral-Direetion  der  önterr.  Staatsbanken 

namens  der  betheüigten  Verwaltungen. 


K.  k.  österr  Staatsbahnen  —  K.  k.  priv.  Südbahn-Gesell- 
schaft     K.  k.  priv.  Bozen-Meraner  Bahn  Achensee- 
Eisenbahn  —  Localbahn  Mori-Arco  Riva  am  Gardasee. 

Nachtrag  n  znm  Tarife  für  den  direoten  Personen  Ver 
kehr  vom  1.  Ootober  1880. 

Mit  Wirksamkeit  ab  1.  Mai  1892  gelangt  Nachtrag  II  zum 
Tarife  für  den  directen  Personen -Verkehr  zwischen  Stationen  der 
k.  k.  österr.  Staatsbabnen  einerseits,  dann  Stationen  der  k.  k.  priv. 
.Sndbahn-tieselUchaft,  der  k  k.  priv.  Bozen-Meraner  Bahn  und  der 
Achensee-Eisenbahn  andererseits,  vom  15.  Ootober  1890  zur  Einführung. 

Mit  diesem  Nachtrage  werden  Stationen  der  Localbahn  Mori- 
Arco-Riva  in  den  directen  Verkehr  einbezogen. 

Der  Nachtrag  enthalt  ferner  abgeänderte  Fahrpreise  für  Tour- 
nnd  Retourfahrten,  ferner  neue  Fahrpreise  fllr  Toturfahrten  im  Ver- 
kehre mit  der  k.  k.  priv.  Sttdtmhn-Gesellschnft 

Exemplare  dieses  Tarif-Nachtrages  sind  bei  den  betheiligten 
Verwaltungen,  bezw.  Stationen  zum  Preise  von  lo  kr.  erhältlich. 
Die  k.  k.  heiteral-Dirertion  der  österr.  Staats! 
namens  der  hetheiligten  Verwaltungen. 


K.  k.  priv.  österr.  Nortlwestbahn.  —  K.  k.  priv.  Süd-Nord 


Ab  I.  Mai  1.  J.  wird  die  Relation  Kolin-Sedletz-Kuitenberg  in 
die  erste  Kabrpreiszone  verbeut. 


Die 

der  i  i  östorr.  Sl 

in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  I  für  die  westlichen,  südlichen 
nnd  nördlichen  Linien  mit  einer  ('ebersichtskarte  zum  Preise 
von  15  kr.,  ferner  Heft  II  für  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
Uebersichtskarte  znm  Preise  von  II  kr.  und  die  Fahrpläne  für  den 
Local verkehr  zwischen  Wien-St.  Pölten  u.  Wien-Tulln-Krem» 
zum  Preise  von  '£  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Personen-Ca»«en 
der  Stationen  der  k.  k.  öftere  Staatabahnen ,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Traflken  nnd  ZeltunjraYciuehieissen,  im  Aus- 
kunfls-ltureau  der  k.  k.  General-Direction  der  österr.  Slaats- 
bahnen.  Wien,  Stadt,  Johannengasa«  3f9,  nnd  im  Verla«;  von 
Robert  Weis  in  Wien.  I.,  Schulerstrasse  I*  käuflich  zu  haben. 

Das  genannte  llnreau  ertheilt  audi  bereitwilligst  alle  den 
Eiaenbabndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Ansknnftsbureau  nnd  in  den  Stationen 
der  k.  k.  österr.  Staatabahnen,  sowie  in  der  Zeltnngs-Verlags- 
Expedltlon  von  Robert  Wein,  I.  Schulerstrasse  18.  die  Fahr- 
planplaknte  käuflich  zu  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  directeu  ZugsYerbinduiuen  '.um  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  für  den  Localverkelir  zum  Preise  von  je  fi  kr. 

1  hr  harten- Ausgabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  österr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschlund,  der  Schweiz.  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  aul  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiser  Franz  Josef-Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Auskunfts-Bureun  der  k.  k.  österr.  Staatabahnen,  I., 
JobanuesgaBs«  29,  im  Burkau  der  „Schlafwagen-Gesell- 
schaft", Kärntnerring  IS,  im  Bureau  der.  Allgemeinen  Oeetter- 
reichlschen  Transport -Gesellschaft",  Krugerstrasse  17,  im 
coneess.  Ersten  Wiener  Reise-Bnreau  von  6.  Sobroekl'sWwe.. 
Kolowratring  9,  im  Reise-Bureau  von  Schenker  4V  Comp., 
Schottenring  3,  und  im  Kehte-Burean  Cook  &.  Sohn, 
Stefansplntz  2. 
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Glasirte  Steinzeugröhren 


ftlr  Wasser-,  Canal-,  Ab- 


Complott  »usfUbrusg  Tüll  Rohronsll 


Mosaikplatten 

sekrsBit,  «InfirbU  Bad  issslstrt 

far   Ccrridors,    Vettlbol».  SpeUw.-t;«- 
Perrons.  Trotteln.  VerjatnmLu.c.r»loca:e. 
Itrehen.  Fabriken.  Bchlacblbkiuer  «tc. 
Halen  <■  Toiin»llch-'er  HOHtll 


k.  k.  prlv.  Thonwaaren-Fabrlk 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 


I  Nieten-,  Sotata-  «n*  Sckrarteutttm-btoiba 

l        Florldsdorf  bei  Wien  und  Gradenberg  In  Steternurt 


Centralbnreau: 
Florldsdorf  bei  Wien. 


Gradenberg 

Cassa  u.  Niederlage : 
Wlea,  Y.  HuiidstitunnerstrOS, 


Maate 


LaicheabolKn, 

Art, 
Nletea, 

Schmiedestücke  aus  Stahl  «ad  Elaea. 


jhcabolze«,  Nägel  «ad  Schleaeavarblodaagaultlel  jeder 
Schrauben,  Preaa-  uad  Schmleoethella  eto.  für  Waononi, 
ea,  Mutlern,  Voriteokaptlnte  und  Holisobrauben  etc., 


*•■**••»«  •**>«O0«a>M»*aa«ftS*8«7 


Von  Erfinder  Horm  Prof.  Dr.  Meidinger  ausschliesslich  aut< 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

M.  HEI  T|,  DÖBLING  BEI  WIEN 

Wie».  I.  Uirha.Irrplata  C. 

BUDAPEST     PRAG  LONDON  MAILAND 

Thonetbof.      ri!«t«iB.  Ä.     H5  k  W  Oxford  SU.  W.       Cono  Vit«.  Em.  ;* 

Mit  «reter.  Preises  pramllrt  aar  allen  Anaatellaaaen. 
Vonllgtlehil«  Rssulir-,  Füll-  und  Vsntllstlses-Ostaa  mit  Ospaslmantal 

Wohnräume.  Bcbuli-c.  Bureuix  etc.  in  «üif»cli*r  und  eleganter  Ausstattung, 
lange  Brenndauer  bei  Cokefsuerung,  Ms  J««tün  1« s  Brenndauer  bei  Btein- 
tteaerang.  —  In  Oesterreich  lineare  «  erden  von  SS  Bshnsnstaltsn  9SS  uoiirir 
tf-aelo  and  tleamtenwahnaBgen  verwendet. 
2lmmir  durch  nur  Linie  Olm. 


für  Bureau.  Wsrt« 


Waggon -Oefen. 

&M  Wi^erm  Oe!ra  an  Eüecbabnen  und  für  almmtllohe  S»nl:A!sr,aie  de» 
LH  Icimiraeren  und  d*a  MUT.  Mslteser-HltMrcrdans  «Hietkn. 

„MKIDtWCSKK"  -  Oefen. 

Wir  wai  i  en  vor  Nach- 
alunuii;;e»  unter  Ilinueia 
auf  ncbrmateheflde,  auf  der 
luti*>n»eita  d«r  Offtntfativ«n 
pu.i:«*fTfl»Mipn-*  Seil  du- 
narae. 


MEIDINGER-OFEN 
^>H.  H  E  I 


,.HE8TLi"-Oef«n. 

ose  Füllung,  Staubfrei«  Entfernung  von  Asche  and  Schlack». 

„H£L10Su>KBmine 

rauchverzohrend,  mit  sichtbarem  Feuer. 

Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei 

in  kann  nur  unabhängigen  Beheisn»?  mehrerer  Rkume  dienen. 
Bi-enndaaei  bei  Inke-,   Wein-  oder  rrrsunkohlejifeuenuig.  Oer 
Füllung.  Staublrel«  Ktitfernuitc  Ton  Aach«  und  SchlMke 

nliTerxehrot.de  „CALORIFKRESi" 


WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST,  Cartering  ».  —  LA INI  hin  E.  C,  «4  Moorgate  Sbreet. 
PRAG,  Hrawagplati  21.  -  MÜNCHEN,  Sonneastrasse  19.  —  NÜRNBERG,  Tafel- 

hohtrasse  14.  -  BUKAREST.  Strada  Llpscanl  b. 
Agentur  der  franriiatedien  Ost  bahn  und  der  Great  Eutern -EhMinbahs 
Agentur  flü  die  kgl.  Bayerischeu  tir*;»t«tia.hnen. 


POLDISf AHL 


aH 

Oft 

Pbl 


PoldiMtte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabrik 

empfiehlt  ihren  in  Beeng  anf  Harte,  ZSMekfl t  aad 
Glelehmiaalgkel  t  der  Qualität  dea  besten  stoierl- 


Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel,  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Femeren  für 
Sägen,   Feilen,   Sensen,  Federn, 


theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Krugerstrasse  Nr.  18, 
Prag,  Reitcrgasse  Ar.  9. 


o 

Hl 
► 


POLBIBTAHL 


Telephon  3304. 


ii.  k. 


Telephon  8804. 


ruchrit^n 


Actien-UetteÜBcbatt 
nr 

Wasserleitungen,  Gas-u 

Fabrlksniark* :  J 

»uurru,  ruf.  Heizungs-Anlagen. 


Fabrllsmarka : 

„Wintrrn,  Fun". 


Fabrik  i  GaudeareVr,  Bsdgsis«  5  u  7.  I  Csntrsl-Bures»  i 
Kaseeoudi 
ntrsaannlli 
»Jialtäüose 

Meiling  .  Orelwaaren  aad  Gaibrtnnar  Jeder  Art,  Gstkech.,  Lttk.  und 
Helusnaratt,  Patint  Btd«St«n  mit  Gaabcizan«,  Bau  von  Sieinkohlen-  and 
Oelaas««rken,  EinricbtunRen  Ton  Wa(|oni,  iJampfecbirTen  etc.  niittrbjt  Gel- 
PMb«)"oc.htung,  System  PinUeh,  comrl.  FSIlstalloaes  hieru.  leucht  Bojen 
für  Se*wecinarkirunKrn.  Gsilsitunssn  Jeder  »rt  für  flnVntllch«  und  Privat- 
eebkud«.  Bau  von  Stadt,  «rsttsriverkin,  Waisersnlagsn  Jeclicber  Art  für 
Oemelnden,  Fabriken  .Badeanstalten,  Wuhnbhuiirretc  .Bkmnitltiihe  Armaturen 
ued  Apparsts biesu,  insbesondere:  Sehlobir, Hihns,  Jlntohrgarnltu-en,  Bsd«. 
aad  Tellstts. Einrichtungsn,  Clonts  nach  etK*mm  Patern.  Intermiltsni. 
Spdlsppsrsts  für  Closeta  and  Plasoii»,  Lulths<iun|i-,  WatssrSsilusBS-, 
Dsmpttislzung,  ,  VsfltHstloes*.  Trocknungsanlsgoo,  combinirte  IleizunR^n 
Dampfsrasdi-  ui.d  Koobkdchen.  PstsBt  „E.iprsss"-Zimmsr  H«izblin  etc. 


jgjf  prlvll. 

liic*lit|tunse-  Anstalt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JUL.  GAHLERT 
Wien,  T.  BelaprechUdorferstrasse  Kr.  1» 

nmnftithlt  sein  noirrocrapbLachea  Uchtpaus. Verfahren  <achwan«  Linken  auf  wessnsa 
Gnind-^.  Autorisirt  lsut  hohen  k.  k  llsiidel«  ! 


Special-Fabrik 

von 

Frieicli  ffßiclaDD's  Witwe 

SicnalUlrnnes-  und  Belenehtiincs-l.etrenstKnde  fllr  Kisen- 
bahnea.  In»beaondere  Wechsel  latenten  fBr  reehts-Iinks  rer- 
rrendbar  nach  eigenem  Patente. 

Bureau  und  FabrlK: 

WIEN,  II  5.  Dresdenerstrasse  Nr.  79. 
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Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Masehinen  und  Apparate  für  Eisenbahnbedarf I 


Einrichtungen  für  Centralwelchenanlagen  nach  üenniug's  und 
eigenem  System. 

Complete  Wasserstatlons-Elnrichtungen.  Reservoire,  Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  and  hydraulischem  Betrieb, 
Loeomotif-Hebeböcke,  hvdrauliscbe  Waggon-Hubwerke. 

Waggon-  and  LooomotiT-Orehschelben.  Schiebebühnen  fnr  Hand- 
betrieb, sowie  für  mechanischen  und  elektrischen  Antrieb. 


Hydraillsche  Nietanlagen:  Transportable  und  feststehende  Niet- 
maschinen für  Keasel-  und  Trägennetungcn. 
Werkzeugmaschinen  fttr  Reparatur- Werkstätten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grosse  and  Constmction. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  von  Dynamo«. 
Sestelrbohrmaschlnen  mit  comprimirter  Luft  und  hydranl.  Druck. 
Elektrische  Beleuchtungs-Wagen  fttr  Beinarbeiten  bei  Nacht. 


Vertreter  in   Iflen:  Herr  Hugo  Filbcr,  Ingenieur,  JX/i.  Sehu>anupanier$trcu»t  8. 
J|Jä^^Cn»iiiiii»iwiBi«ii«iwm>iiiiiiiiiiMHinini«iniMiiinririiiiijimiiiN  i  im  i  n  1 1.1  n  11  tiinnmiKmwmi'in  inin>niini)i  nui»i)i  n  ]  n  i  n  i  u  ,  n  1 1  m  i  n  in  i  mm  m  ni>i  1 11  nn  n  i  imiili  ti  icimumitn  n  i  mnurriniuM 


L  0.  BONDY 

Eisenhandl ung  en  gros 

in  PRAG 

Florenzga88e  Nr.  1050  —  11 
lieti'rt  gewalzte  nnd  genietete  Träger,  gnss-  und  schrnied- 
eiserne  Säulen,  alte  Eisenbahnschienen,  zu  Bauzwecken 
«eignet,  complete  Stallcunstractionen,  guss-  und 
schmiedeiäerne  Dach-,  Stall-  und  Fabriksl'enster,  fertige 
>■  Miosen,  gusseiserne  Wasserleitung»-  und  Abort- 
robre,  sowie  sämmtliches  in  das  Baufach  einschlagende 
Eisenmateriale. 
Grosses  Träger-Lager  in  Prag,  Teplitz-Waldthor. 


KAKKELtS  &  HIRSCH 


SPEDITION 


WIKS,  STADT,  ZKLINKAGASSE  U. 


L  L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

F     Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  •  VI.  Hofmühl-asse  1  •  WIEN 


AKT.  JUPPA 


Maschinen-  u.  Schlosserwaaren- Fabrik 
PRAG  648-T1 

IMmil  e>r  I.  ».  Maaukakata.  irr  rrh  teleiT.-eagar.  BUaU-Umkaka-Seeellaeaatt  rtt.  ab. 

uinpdehlt  sich  zur  Lieferung  aller  AnsrUstuiiga-GegeitKtXnde  für  Eiseu- 
bahnen,  besonders  Deciiual-,  Centesimal-.Strassen-Brticken-  nnd  Geleise- 
Brilcken  -  Waagen,  Drehscheiben,  aatomatische  Läutewerke,  Zug- 
schranken,  Wechsel,  Caasen,  Plombirsangeu,  Decoupirzangen,  Oberbau- 
Werkzeuge,  SaclmuHn.  eiserne  ßettst&tten,  Ladebrucken  etc.  etc.  genau 
nach  Nurmale,  in  beater  Ausführung,  bei  billigsten  Preisen. 


C.  KÖRTE  &  C°E 

Bau-Unternehmung  tUr 

Wasser-  und  Gas-Anlagen 

Teohnlechaa  Birnau  nt4  iLitaUattosa-OeecliAtt 
PRAO      Harlengaiie  Nr.  47  PRAG 

Fabrik  für  "Wasser-  u.  Goeapparata,  Bubaa  bei  Prag 
«rbiaua,  ■idi  äks 

General-Unterehmer  rar  den  Bau  von  atldllichen  Waissrwarkan,  Gaa- 
amagen  im:!  Canallsatlanea,  sowie  Tun  Wasteriaitunge-Elnrlchliingan 

für  Haoaer  and  indiutrieUe  Anlagen. 
A«n«rrnhrt«>  WaMerwerke:  Scheeller  4  Comp,  Czakawilz 
(excL  WaesenVbunR),  Weinbergt  Pran  (eicl  Ma*  liiuen). 
In  General-  U  n  lernnhmunc:    Merleebad,  K*hr.  •  MMM 
Praaakura,  Iglau,  OlnUU,  Pilsen  iltahrnattf,  sowie  eise  AnzaM 
kleinerer  anlegen.  Acuhl  der  ausgnrfthrtea  EnuuuuUatlcncc  ot«r  7000. 


Für  Eisenbahnen. 

WM,  Gurten,  TanBzlerBr-LBinen, 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN,  I.  Bezirk,  Maria  Theresienstrasse  Nr.  22. 


Köitigshofer  Patent-  Portland-  und  Puzzolan-t'eineutTabrik 

C  E  ME N T 


die  FesUgkeitazalilen  Jt  Können  des  '  iMterreidiiecben  Iosenimr-  and  Arubitcktes- Verdnee  weit  Übertreffend,  in  vallelandig  egaler  yuaUtkt,  ttleatar 

Mahlung,  bedeutender  Auegiebigkeii. 

— -  Jede    Garantie    *  ü  r   tadellose    Erhärtuaf.  " — 

Koneprieser  (Berauner)  Weisskalk  in  schönen,  gnt  ausgebrannten  Stücken 

Sehr  bedenfetHle  Vermehrung. 
Fabrik  und  Kalkwerke  In  Konlgshot  an  der  Böhmischen  Westbahn. 

Verkauft- Bureau  per  Adresse:  Königshof  er  Cement-  Fabrik,  Prag,  Marlengasse  18. 

Vertretung  für  Niederösterreich:  Kranz  Noväcck.  Wien,  XVII.  Bez.,  Hernais,  Alsbachstrasse  41. 


Google 


<£t,iti(i!Tnnenf  für  o r  1  u 1 1 Mj c i t ü t c d] n t l'di c  Rnlagcn. 

»ehJiMI*  roMttfloatrt. 

Bobelljt  &  C1 

Jnacnimre 

UJu'n,  IX.  -Lu-nvlt,  tlovl^ulTr  Iii  .  5,  UHcu 

♦mpffMfri  fldj  uie  ptejtrilranij  und  Ma»fdbran<|  ocb  : 

Crntralheijatiarn  aller  Syrern«,  Eocalhrijunaen  mit  ©cfrn  bfnjäbrtcr 
(tonitrnctioii.  RVa.jon-  un&  £ajätcnbfijunarn  aDrr  Syrern*,  Dentilations« 
ünlagrn  mit  und  rhin-  mtcbanifdwm  betrieb,  tIrorfrn.JInlaarn  für 
alle  3m>uftrir5»riaf,  &Ji>r-21niaarn  unb  turutbäbrr.  Dampf-,  Hodj.  unb 
RV.nfii.ticn,  <&»•  unb  H\:ifcnJcrfcn,  (Sa»-  uili  l»aff«lfttnnaen,  21n> 
laaen  $nr  EVrfora.una.  aanjer  Stäbtc  mit  <5as  unb  IDajfer,  Kobrcanali- 
munacn,  Dcaimcuiiacn  i£ntnM>frcunacn,  I>esitifections.IInjlaltrri. 

fttxiit  }ux  21us*dl>riilt4  dU«t  auf  bfm  tf«fcirtf   Scr  tfVfunM^cilitr^niF  oötfi*wmmÄ«n 
-ai.'^fttn  unS  fifinrKrt  lltfccOfn. 

Vreicctftiura  an»  Pur«» (inline  »crlca  tsRrafrri  «adftsrtcltc». 


Hehmleröle 


Eisenbahnen 
DampfcschinY^aa^" 
etc.  ^^ö**6 


Schmierfette 

lur   K  inen  b  ab  neu, 
Bergwerk«  etc. 


I 

0 


DlrectlOD  Id  Wltlcovlti.  Hibreo,  P«rt-  ui  T'itrnplii-Suiia. 

Comsaatciella*  Cn*tal-Bai*ia! 

Wien,  I.  Bezirk,  Krugerstrasse  Nr.  16. 

£B££l'09ISSE  Behelaen  —  EbettcuuvuR.  ?&ruehnillch  asschlneii- 
uuJ  Ba-jcisi  —  .iueb  Mimiinil  ml  tl-m-clti  HMIkak  r.r  aTaa*a>, 
Dampf-  uad  QeaMtaafea  —  ItablcuM  —  (ptwulit«  tut>-  and  FapnalMB 
—  B»a-  und  Wwfr.alnor  -  RLinnrotr-  stä  Sraietolech«  —  Blniauhl  — 
BuhlNoch»  —  Keenbaba-  vA  OrubetiKhKini  »uj  Benrcmuhi  -  ryr*a 
u>  Morus-  «ad  HesnauiilaM  —  ItaWiiMiartk  —  compl»'.» 
Utapcm  —  Wactuaachtm  —  Wechsel  ud  Ireatiisten  —  Wum- 
Itattsas-Eüirlca'.uiievn  —  DamprkMttl  —  Brücket  und  wiiuon  Rsikob- 
stracUoeeii  —  Schmiedestücke  atd  Aitern  frurschmladwusre  —  asschuien- 
tuu.  «ptckü  BerrarrkaanuclucHi  rar  Furlemn»  und  Wnui-rbnituiK  — 
ruspciutK  und  Auifuhrjtc  diverser  maKhlulttr  Elonctluus-iji  — 
haartest*  txtpi  unl  basische  Bleu». 


K.  k.  priv.  wechselseitige 

Brandschaden  Versicherangs-Änstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1928« 
Direetions-Bureau.  Wien,  I.  Bäckeratrasse  26. 
iiint-Versii:liertini;viuiuuie  mit  Schill»»  des  Ver- 

waltutiirniahltM  1891  H.  6(r2,183,.i00- 

Beservefunde   2,686.981. 

Prämien-Einnahme  im  Verwaltuiuriijahre  1890  .  .  .  h7 1.7-19' 
Zahl  der  Yersicheranirun   ..........        1  ] 8.720"' 


Preiscanrants  nebst  ZahliiiijistieiliBpisseii 

für  Eisenbahnbeamte 

«  Aber  Umiormkleider  und  Uciformaortea  I 

versenden  gratis  und  franco 

i  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  u.  k.  Hoflieferanten 

Wien,  flL  StlfUkMene. 


K.  u.  k.  priv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 

C.  Schember  &  Söhne 

K.  u.  k.  Hof  Lieferanten 

C«ntral«:  Filiale: 

lieg,  I.  Bei.,  KirnüierrlDg  Nr.  1.  ,  Budapest,  Aüdrissyslra»  Ir.  1. 

JCrcaayaB:  Loeoaaotl Ws||»i-,  MiraMpafnhrwcrka-  md 
Hajsilas-BrUckriwsscfii,   t.old  ,  Silber  atd  all*  üutasr« 

hfhnlpi  H'mrn  IM. 


Nrkrakw'a  Pateal  M  t«on  Hrlckrnwssf«  Oha«  Gel»» 
obWrbrsebuos'.  aaf  Msaorwtrk  rak»Mi4  «4«T  tu  gommtmrv*  Kwin 
meatirt,    all   Hcslrn      um«l    Hrsl»lrlr  Klnrlrhluos   flr  die 

■aaa*  Traa  kraft. 
In  Aswenduno  suf  limffltrchea  dtterr.-unqar  Elienksnneit 


HUTTEK  &  SCHLAITZ 

k,  u-  k.  Hof-  tiBd  aus*etil.  priv 

Slebwtirea-,  DnaUeiebe-Gelleclitt-FabrU:  und  Kiecn-fenonr-iUint 

«III.  KsrUhlK.  WiDdmUiUssw  Hr.  1«  n.  18  und  ntC-irUk 
':ut|tieh1en  sich  zur  Lieferim*  vuu  allen  Arten  Eisen-  und  Meailaj- 
'lraht-tirweben  und  -(•etteebten  für  da»  Eiseiihabnwescn, 
licbenkaiiten.  Ranehkaateudtter  und  VerdicbtuairKire«eb« 
uuserdt'iu  Keniiter-  innl  Oberlicbten-Srbatxirittern,  patentl«! 
zepressteil  Wurfelttern  für  Bern-,  Kohlen-  und  Hüttenwerki 
'ihrrhanpi  für  alle  ilonianzw«cke  aU  besonders  vurtbeilbaft 
•-iiipfehleimwert^  sowie  rondeelorhten  und  resehlitxten  F.Uc>" 
Kupfer-,  Zink-,  Mexslnir-  und  Stahlblerhcn  zu  Sieb-  und  Boitp* 
Vorrichtungen,  Draht.ieilen,  Fatent-Stalil-StarhelzaDndriihtri 
und  allen  in  dieses  Fach  einschlägigen  Aitikeln  in  lonUfflidiite' 
Unalllilt  zu  den  bllltiraten  Preisen. 

MiuUrkartM  «mi  üluntr  F+twvuratitt  auf  Ytrlangm  franco  ml  ffJoas, 


Kkgtratlutm,  Hvraun^slw  un-1  Vfrtsf;  *\r%  <*lul 

uut.-ri.  ktsr|il:«lit.  llirsutt^U 


lirack  von  B-  Sples  *  Co., 
Wies.  V.  Boink,  mrsnsmm»—  »•  » 
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Club  österreichischer  Eisenbahn- 


Abonnement  ad.  Poitvertendung 

in  Oesterreich-Ungarn: 

G»Bij»bri«  fl.  5.  Halbjährig  «.  2.50, 

Kur  du  Deutsche  Beicli : 
G«mJ  ihrig  Mk.  12.  Halbjährig  Mk  4L 

Im  übrigen  Auslände: 

[Fr.  3J.  Halbjährig  Ft.  10. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


N=  18. 

Wien,  den  L  Mai  1892. 

XV.  Jahrgang 

Iuseraten-Aim 

ahme  bei  Ii.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straus 

sengaase  16. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Neuer  Fahrplan. 

Am  1.  Uli  I.  J.  tritt  auf  allen  Linien  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  und  auf  der  Ostran-Friedlauder  Eisenbahn  ein  neuer  Fahr- 
plan in  Kraft. 

Die  wichtigsten  A  endern  tuten  sind  folgende: 
Die  Schnellzuge  Nr  1.  Abfahrt  Wien  um  12  Mittags,  Ankunft 
am  B«  Abends,  und  Nr.  2,  Abfahrt  Krakau  um  6<»  Ftüh, 
\  Wien  um  4-«e  Nachm..  werden  ancb  in  Leipnik  bedingt  an- 
d,  und  eine  neue  Schnellzugsverbindung  nach,  bexw.  von  Suczawa 
mit  directeo  Wagen  herstellen. 

Der  Schnellzug  Nr.  3,  Abfahrt  Wien  um  10  Nachts,  wird  in 
Trzebinia  den  Anscbfuss  von  Warschau  nicht  mehr  erreichen,  und  in 
Krakau  schon  um  «•>•'•  Frtth  eintreffen.  Der  Anschlug»  von  Warschau 
nach  Krakau,  bezw.  Lemberg,  wird  mit  den  Personenzuge  Nr.  38, 
Abfahrt  Oswiocim  uiu  5  Ankunft  Krakau  um  7-»  Krüh,  her- 
gestellt. 

Der  Schnellzug  Nr.  4  wird  Ton  Krakau  erst  um  10  Nachts  ab- 
gehen und  in  Wien  schon  um  </<"  Früh  ankommen. 

Der  Nachiuittag-Schucllzug  Ton  Wien  nach  Marchegg,  bezw. 
est,  wird  von  Wien  schon  3."  Nachm.  nach  Marchegg  abgeben. 
Der  Schnellzug  Ton  Budapest  und  Marchegg  nach  Wien  wird 
Ton  Marchegg  statt  um  12.°*.  erst  um  2  Nachm.  abgeben,  und  in 
Wien  statt  um  l'>°erstum  3  Nachm.  eintreffen. 

An  Stelle  des  tuu  Wien  um  Krüh  nach  Marcbegg  ab- 
gehenden Schnellzuges  wird  der  Ton  Wien  um  8- »  Früh  abgebende  Per- 
sonenzug Nr.  15,  ün  Anschlüsse  an  den  Schnellzug  Nr.  507  (nen), 
Abfahrt  Giinserndorf  um  »•»  Früh,  Ankunft  Marchegg  um  9  »  Vorm., 
die  Verbindung  zu  den  Schnellzügen  der  kOnigl.  ung.  Staatsbahnen 
nach  Verciorova  und  nach  Sillein  herstellen. 

Der  neue  Personenzug  Nr.  21/521,  Abfahrt  Wien  um  9'°»  Vorm., 
Ankunft  Marcbegg  um  10»  Vorm.,  wird  in  Marchegg  den  Auschluss 
nach  VercioroT»  herstellen. 

Der  Personenzug  Nr.  23/533  wird  von  Wien  erst  um  10  »  Nachts 
nach  Marchegg  und  Budapest  abgehen. 

Von  Wien  nach  Lnndenburg  wird  Tom  1.  Mai  bis  Ende  Sep- 
tember der  neue  Personenzug  Nr.  19,  Abfahrt  Wien  um  1«»  Nachm., 
Ankunft  Lnndenburg  um  3  *«  Nachm.,  verkehren ;  dafür  wird  der  Per- 
sonenzug Nr.  41  (alt),  Abfahrt  Wien  um  12  »  Nachm.  nach  Florids- 
dorf-D.t  aufgelassen. 

An  Stelle  der  Personenzuge  Nr.  19  (alt)  von  Wien  nach  | 
Lnndenburg  und  Nr.  29  (alt)  von  Lnndenburg  nach  Weisskirchen, 
wird  der  Personenzug  Nr.  29  (neu),  Abfahrt  Wien  um  4-*>  Nachm., 
Ankunft  Weisskirchen  um  10-*«  Nacht«,  verkehren. 

Der  um  9  »  Vorm.  von  Krakau  abgehende  Personenzug  Nr.  32 
wird  inLundenburg  schon  um  7*  Abends  eintreffen,  vom  l.Mai  bis 
Kode  September  1.  J.  direct  bis  Wien  verkehren,  von  Lundenbnrg  um 
8-*  Abends  abgehen,  nur  in  den  Stationen  DUrnkrut,  Oanserndorf 
und  Floridsdorf-D.  Aufenthalt  nehmen,  und  in  Wien  um  »•»  Nachts 
ankommen.  Der  Personenzug  Nr.  34  wird  von  Krakau  schon  um 
bH*  Abends  nach  Oswiecim  abgehen. 

Die  bisher  nur  an  Sonn-  und  Feiertagen  in  Verkehr  gesetzten 
Personenzuge:  Nr.  3f>,  Abfahrt  Oderberg  um  10,i5  Vorm.  nach  Schön- 
brunn mit  Auschluss  uacb  Troppan;  Nr.  37,  Abfahrt  Schönbrunu  um 
8'»  Abends  nach  M.-Ostrau  mit  Auschluss  von  Troppau,  und  Nr.  3h, 
Abfahrt  M.-Ostxau  um  B-o  Abend»  nach  Schonbrunn  mit  Auschluss 
nach  Troppan,  werdeu  täglich  verkehren. 

Der  Personenzug  Nr.  832  (neu  834)  wird  von 
7-",  schon  um  7  Abends  nach  Lnndenburg  abgehen. 


Personenzug  Nr.  2219  wird  von  Friedek-M.  schon  um 
ich  Bielitz  abgehen  und  in  Teschen  den  Anschlust  nach 


Der  Tun  Trzebinia  um  4  "  Nachm  nach  Szczakowa  abgehe 
Personenzug  Nr.  1431  wird  nach  Myslowitz  fortgesetzt  und  dort  um 

6-  >*  Nachm.  eintreffen.  Der  Personenzug  Nr.  1434  wird  statt  von 
Szczakowa,  Ton  Myslowitz  nach  Trzebinia  verkehren,  iu  My»lowiu 
den  Auschluss  von  Breslau  herstellen,  um  ti-«*  Abends  abgehen  und 
in  Trzebinia  um  1"*  Abends  eintreffen. 

Zwischen  Szczakowa  und  Oranica  werden  die  neuen  Gemi.*chten 
Zuge  Nr.  1531,  Abfahrt  Szczakowa  um  5-"  Nachm.,  und  Nr.  1534, 
Abfahrt  tiranica  um  5°'*  Nachm.,  eingeführt,  mit  welchen  neue  Zugs- 
verbindungen zwischen  Krakau  und  Granica  hergestellt  werden. 

Zwischen  Krakau  und  Podgurze-Bonarka  werden  die  Gemischten 
Zage  Nr.  1025,  Abfahrt  Krakau  um  4-«  Früh.  Ankunft  Podgörze- 
Bonarka  um  5-»  Früh,  und  Nr.  1624,  Abfahrt  Podg.'.rze-Bonarka  um 
8  »  Abends,  Ankunft  Krakau  um  9»  Nachts,  neu  eingeführt. 

Der  ' 
4-»  Früh  nach 
Oderberg  herstellen. 

Der  Personenzug  Nr.  2321  wird  Ton  Wadowioe 
6  Früh  nach  Kalwarya  abgehen.  Der  Gemischte  Zug  Nr.  2352  wird 
von  Kalwarya  schon  um  7-*>  Früh  nach  Waduwice  Abgeben. 

Der  Gemischte  Zug  Nr.  2718,  Abfahrt  Itgtron  um  5-«o  Früh, 
Ankunft  6olle*chau  um  5'»  Früh,  wird  nur  an  jedem  Mittwoch, 
Donnentag  und  Freitag  verkehren.  Daftr  wird  der  neue  Gemischte 
Zug  Nr.  2726,  Abfahrt  Östron  um  7  Früh. 

7-  t*  Früh,  an  jedem  Sonntag,  Montag,  Dienstag 
kehren  und  den  Auschluss  an  Zug  Nr.  2216  nach  Teeeben 
Kojetein  herstellen,  hingegen  den  Anschlug«  an  Bielitz  nicht  erzielen. 

Auf  der  Ostr&u-Friedlander  Eisenbahn  werden  neu  eingeführt: 
Der  Personenzug  Nr.  2126,  Abfahrt  Friedek-M.  um  5  »  Früh, 
Ankunft  M.-Ostrau  um  «•»•  Früh,  tuit  Ansebluss  nach  Troppau,  Neu- 
Olmlltz  und  Wien. 
Der  Personenzug  Nr.  2137,  Abfahrt  M.-Ostrau  um  8  »  Abends, 
Ankunft  Friedek-M.  um  10«"  Nachts,  mit  Anschlnss  Ton  Troppau, 
Krakau  und  Breslau. 

Die  nur  an  Sonn-  und  Feiertagen  nach  Erfordert«  •»  im  Ver- 
kehre gewesenen  Personenzüge  Nr.  2241,  Abfahrt  Friedland  um 
2-»  Nachm.  nach  Friedek-M.,  und  Nr.  2244.  Abfahrt  Friedek-M.  um 
«-«  Abends  nach  Friedland,  werden  aufgeladen. 

Alle*  NShere  ist  au»  dem  affichirten  neuen  Fahrplan-Placate  der 
Kaiser  Ferdinande-Nordbahn  und 
giltig  vom  1.  Mai  1892.  zu  entnehmen. 


Directer  Tarif  zwischen  den  Stationen  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen  einerseits  und  den  Stationen  der  k.  k.  priv. 
österr.  Nordwestbahn  und  Süd-Norddeuts 
bahn  anderseits. 

Einführung-  dea  Nachtrages  HX 

Mit  1.  Mai  (bezw.  ftlr  Frachterbobuugen  1.  Juni  1892)  tritt 
der  Nachtrag  III  zu  dem  vom  15.  Juli  1888  giltigen  Tarife  für  den 
directen  Verkehr  zwischen  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
einerseits  und  Stationen  der  k.  k.  priv.  Österr.  Nordwestbahn  und 
SUd- Norddeutschen  Verbindungsbahn  anderseits  in  Kraft. 

Dieser  Nachtrag  enthält:  Aulhebung  von  Frachtsätzen  ftlr 
GOter  des  Special  -  Tarife»  I  zwischen  Iglau-Stadt  einerseits  und 
unseren  im  Nachtrag  111  benannten  Stationen  anderseits. 

Exemplare  dieaes  Nachtrage»  liegen  in  den 
Stationen  zur  Einsicht  auf  und  können  bei  den  I 
waltungen  zum  Preise  Ton  5  kr.  bezogen 


üigitized  oy  VjC 


Glasirte  Steinzeugröhren  SÄ 

C»apt*ta  JtutfOhruflg  van  R  o i- : 1 n  b I 

•ImnOtfl    doicb     D«*c  .    '  i  Arin-r.'- 

Vrait*  uDt»r  fartiminnleebcr  Auf«Je*l. 


Mosaikplatten 

ctbnnot,  «lanrkl«  aaa  aeaelalrl 

fitr  Corridore.  Vistibiu«.  8pal«e»ila. 
Perrons.  Trottotn.  Venammitttialwale. 


Mlla.t  .11. 

k.  k.  prlv.  Thonwaaren-Fabrlk 

LEDERER  6c  NESSENYI 

WIEN,  L  Operngasse  14. 

und  Voranschlag*  gratia  und  franen. 


 I  Herrn  Prüf.  Dr.  Meldtngw  i 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
II.  HEIM,  DÖBLING  bei  WIEN 

Wien,  I.  M trhsrlerplatB  S* 

BUDAPEST    PRAG  LONDON  MAILAND 

Tliouethof.      Pfiiurteri;  .V    SO  *  W  (nfurd  Str.  W.      Vitno  Vitt.  Em.  :m 
i,  im  atUu  Staaten, 
Uli  ereten  Frelesn  tramurt.  aal  a;:en  Aaas'.ellunfen. 
VoriOgllckate  Rigylir-,  f Uli.  und  VentllatlansOelen  mit  Oeppslmantel 
für  WuSmreume  Schulen,  Bareaux  etc.  in  »u.foiVr  und  eleganter  Aiuelattuiic. 
-*•'-[  lange  Brenndauer  bei  t'iikefetieiunK.  bin  ^»tOti.li««  Brenndauer  bei  Stein- 


„MKIIH^CS  KB««  -  Oefcn. 

Wir  warnen  tot  Nach- 
ahmungen unter  Iliuncu 
kui  nrlMTiUTtebenile.  auf  dar 
Innenweite  der  Ofenlbaron 
elu:»soeeene  Sclmu- 
marke. 


MEIDINGER-OFEN 


..llKKTIA"-Oefen. 

_  l  Fallaag.  Staubfreie  Entfernung  von  Aach«  und  Schlacke. 

„HELlO^.Kaiiilne 

rauehverichrond,  mit  aichtbarom  Feuer. 

Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei.  "^kf 

malihiiiicuai  B«h«txntT7  mehrerir  Kimm«  dienen  Bellcbl« 
Coke-T  Stein-  oder  Braankidilenreuerun«.  Gerauecbloee 
Fulluic.  Staubfrei«  Emfaniiux  von  Aachs  und  Schlucke 

Knm-livor*Hir<>ndo  „CAIiOBIFERES" 

für  Ceniral-Lultheixungen  und  Vcritilationa- Anlagert.  

/V«»*jM</e  •"«!  l-rri*li*lr>*  arm''  —n<t  fragen.  .  — 

Schenke*  k  Co. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen : 

!,  CarlariDC  9.  —  LONTHIN  E.  C,  6*  Moorgat«  Street 
21.  —  MÜNCHEN.  Sonnenatraaae  19,  —  NÜRNBERG,  Tafel - 
14.  —  in  KAli KST,  Strada  Upacaai  5. 
Otthann  and  der  Ureat  Eastcni  -F.ieei 
Agentur  flu  die  kgl-  Bi»)  eriacheii  SiauUbahncn. 


Prelamed  utile: 

•Tlan  ia7S. 
Fortacnritunged. 

Fabrfkamarke : 

A-v.--  "in". 


Gaudeatd«*  f, 


Mal 

Hl 

HtraaaenRiilri 
.chatter.loHe  Laternen 


Artieu-Cjescllttcüutt 

fttr 

Wasserleitungen,  Gas-  u 
Heizungs-Anlagen. 


S  u.  7.  1 


ockene  Gatiaatssr,  Oruekrajulataran,  Sy.tem  Sin 
inien  ond  HaaaleitunRvn.  £»p«rlm«ntir.  und  P 
Laternen  mit  combinirtetn  FlaclirtaBioienbreu 


Wwe. 

1 1..  S<k«aaenb*ff  rtraaae  6. 

K,  fat  Privat-  aad 
rlilunat- Apparate, 
Süss, 


Mitling  -  Oraharaarea  and  Casb-ennsr  jeder  Art,  Geikech-,  letlv 
Maliapparate,  paUnl.Badaatin  mit  (iaaheiiunR.  Bau  vuu  Steinkohlen  ond 
Oiigaawecken,  RinrichtunKen  von  Waggon»,  l>«inrf»chiffen  ett.  mllteUl  Uel 
i-aabeleuchtung,  Syatera  Pintach,  BO«nbL  Fuilstatlonae  hiriu.  Leuclit  8o|an 

far  IWIlaiaTIlllllirUI ,  Casiailangan  Jeder  *rt  für  öffentliche  und  Pnvet- 
IlklaHa.  Bau  von  «ladt  Wasserwerken,  Wasseranlagen  jecheber  Art  ftir 
Gemeinden,  Fabriken  .Badeanataltein.  \VuhnliaUBeret«.,a»mB3tHcbe  «rmaturan 
jnd  Apparat •  bieiu.  ioabwndere  i  Schiaber,  Mahne.  AntekroarnMuren,  Beda, 
und  Tillelte-EiancKlungaa,  Cleieli  nach  rtüei-.rm  Paten-.  Intatmlttani- 
Spuiapparati  für  Cloai-u  and  Piumjih,  lulthalzaagt ,  Ma1(1rhaiiungi-. 
Dampfhalrunga  ,  Vcntllatleni-,  Trocknungtae  agan,  cnmbinine  llcirnueen. 


SALOMON  BONDY 

PRAG 


ertengt  i 

Brücken,  Daehconstructionen 

sffmmtlicher  Systeme, 

Eiserae  Perronhallen, 

iilitrlimipt    alle   in   den  llut'kban  eiiucblaircude  Eiaenron- 
•Jla   Air  den 
WerksriiKC. 


aüF  Ftir  Eisenbalincn. 

Fofflfiii,  Gurten,  Tapezierer-Leinen,  m 

Kiste  östeireichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN.  I.  Keiirk,  Maria  Ttaeresienatrasse  Nr.  SS. 


POLIO  I  S  f  AHL 


m 
< 

Ol 
o 


PoldiMtte, 

Tiegelgussstahl- 

Fabrik 

empfiehlt  ihren  in  Bemg  anf  Hfirtr,  ZShlitkelt  aad 
Gletehma««iKkeit  der  Qualität  den  besten  Steierl- 
Keben  und  cngltaehen  Marken  Oberleicenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meisscl,  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Ferneren  für 
Sägen,   Feilen,   Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maschinenbestand- 
theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  K  ruKerstrnsse  Nr.  18, 
Prag,  Reitergnsse  Nr.  0. 


ö 

H 

m 

Hl 


PO LOT STAHL 


i:.  z 

(Mrtiria) 


Fabrik  von 

Cartonbillels 

Wien,  III.  MarokkanerRassc  14,  Budapest,  AkademiegaM« 6. 
ii»PQ  •  faitovbilleta  f»r  Eisenbahnen  u.  Dampfachlffe 

HuuD  .  Zettelbillets  iu  Uiock»  und  Rollen  für  Tnunwaya  «* 
Lager  von  Compostenren  bester  und  nenester  Coo- 
Decoupiriang-en,  feaerfe^ton  BllletkAaten  etc. 


 KAKHtLtS  &  HIRSCH       I  . 

SPEDITION  | 


g         \   -TAUT.  ZF.t.lXKA<-.AS>E  l:  |~ 


Digitized  by  Google 


GANZ  &  CÖ. 

rei  und  IdjkDfiilrits-icfa-CraUatl 


Budüpest  und  Leobersdori  bat  W.uu. 

jaafsrajj«        H&rtgtiaarft.d«»,  Kr«orua«r*n  Drehaotielb 
Wtlkavi  K*fil»yri«B|  »nJ  uteran  C«&»lrqc4Jaaea,  e»mplet«  Wiunr 


WAGGONS 

r*r*irhi«J*,  TnMm,  IlMkaaUrk*  ao4  Olcmnl-trValt»*  alltr  Art, 
,  TniMMa  nl  llourktlUa  ftr  Butt«ex«.  <T»lt«»>«fl»V«  mit  Hut- 
Ar   «»•»-  «1)4  PlMkaittlani,    0>0|>!*t'  aUblM.Klarirhln.rca 
KtoklrUch«    arl«arkla>(i  •  afcwklaM 


ANT.  JUPPÄ 


■  u.  Schlosserwaaren- Fabrik 
PRAG  648- n 

Liefern!  ttf  I.  k.  Blamkakata.  dar  grtr.  Itfnr.-wirtr  StuJi-Buiailu.bMrilMfcaft  «ta.  *tt. 

empfiehlt  «ich  cor  Lieferung  aller  Ansrastniigs-Oegenstande  fUr  Eisen- 
bahnen,  besonders  Decimal-,  Centesimal-,Stra*<*eii-BrUcken-  nndQeleise- 
Knicken  ■  Waagen,  Drehscheiben,  antomatisrlie  Läutewerke,  Znjf- 
■ebranken,  Wechsel,  Caasen,  Ilombinaugen,  Deconpirzaiieen,  Oberban- 
Weikzenep.  8aclmiJ»ln.  eiserne  BettutStten,  Lad«brlteke>i  etc  etc.  (jeuan 
nach  Nurmale,  in  beater  AusfilhmnK.  bei  billi/.trn  Preisen 


der  i  i  Mm.  Staat 

Iii  Taschenformat,  n.  aw.  Heft  I  fiir  die  westliche»,  »Ddliehen 
•od  nSrdliehen  Linien  mit  einer  Uebersichtskarte  zum  Preise 
von  IS  kr-,  ferner  Heft  If  fflr  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
UebereichtskArte  inm  Preise  tod  11  kr.  und  die  Fahrplane  für  den 
Local verkehr  zwischen  Wlen-St,  Polten  n.  Wlen-Tulln-Kxems 
tttm  Preise  von  2  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Personen-Caasen 
der  Stationen  d*r  k.  k.  öxterr.  Staatobahnen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-TYaflken  and  Zeitnna-sveischleissea,  im  Aus- 
kanfls-ßnreau  der  k.  k.  Ueneral-Pirectlon  d er »»terr.  Staats- 
halt«», Wien.  Stadt,  Jobannesaasse  89.  uud  im  Verlas;  von 
Robert  Weis  in  Wien.  I..  Seltnli-rstrasa*  19.  käuflich  an  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  aacJi  bereitwilligst  alle  den 
Eiaenbahndieost  betreffeuden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Au«kuuftsbnrean  nnd  in  den  Stationen 
der  k.  k.  oeterr.  Staats^a-hnen,  sowie  in  der  Zeltungs-YerlnK*- 
KxpedlUon  von  Robert  Wels,  I.  Signierst  rosse  18,  die  Fahr- 
planplakate  käuflich  za  erhalten,  nnd  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  nnd  der  directen  Zugsverbinriungen  zum  Preise 
von  je  lü  kr.,  jene  ftlr  den  Localverkchr  zum  Preise  vou  je  H  kr. 

Die  Ftth rk  arten»  Ausgabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  österr.  Staaubahnen,  sowie  noch  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweis,  ltaüea,  Frankreich,  Holland, 
Belgien  and  England  findet  in  Wien  ant  dem  West-  nnd  auf 
dem  Kaiser  Frana  Josef-Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Auhkunfts-Biireau  der  k.  k.  «sterr.  Staatshahaen,  1., 
89,  im  Bureau  der  „Schlafwagen-Gesell- 
",  Kärntnerrias;  lä.imBarean  der. Allgemeinen Oester- 
reichiachen  Transport-Gesellschaft",  Krnicer*trn»se  17,  im 
coneess.  Braten  Wiener  Reise-Bureau  von  <J.  Sohroekl'sWwe., 
K<>1<>  wr&trinj-  9,  im  Relse-Borean  von  Schenker  tt  Comp., 
Schottenriag  8,  und  im  Reise-Boreau  Cook  &  Sohn, 
Stefannplats  2. 
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A.  Urbaa  &  Söhne 


k.  k.  prl». 


Nieten-,  Scilraalien-  ni  Stoiteninntterii-Faliribfl 

Floildsdorf  b«l  Wien  und  Gradenterg  Id  Steiermark 

C  e  n  t  r  a  1  b  u  r  c  an :         Cassa  u.  Niederlage : 


Florld,dorf  bei  Wien. 


V. 


Laschenboljcn,  Nägel  und  Schi'nenverbinduiginlUel  Jeder 
Art,  Schrauben,  Preis-  and  Schmleaetielle  etc.  für  Waggons, 
Nietes,  Muttern.  Vorstecksplinte  und  Holi.ctaraubea  ato., 
Schmiedestücke  aus  Stml  und  Elken. 


WIEN,  II.  NnrdbAhnstrasse42, 

liefern  Mxunpt  und  za  den  l>iHis»lfb  Preten: 

Gewalzte  ifaui-ger, 

l*«*jrtii)(  inl*m!:vlir*  KahHVM  nuch  <l-.u  Typen  d** 
*^>t»iT  iiirT»  <tj<  n i  *  ii.  Ar.  Iiit^ktcji-Vcreänw, 


JULIUS  JUHOS&C—  1 


sjenletete  Trager,  Bauschienen.  . 
g-nesoiserne  Säulen  und  Schläuche, 
Stabelaen,  Fa>  onelsen, 
Univeraal  -  Flaohalaen 
Schwer e  Bleche  nnd  ralnblaoh«, 


a—  ■ 

CD 

e 

SB. 
35' 

CD 


L.  ti.  KOXIrY 

Eisenhand] ung  en  gros 

in  PRAG 

Florenzg&88e  Nr.  1050  —  11 

lieltjrt  gewalzte  und  genietete  TrÄRrT,  gnss-  und  s^limied- 
eiserne  Säulen,  alte  Eisenbahnschienen,  zu  Bauzwecken 
geeignet,  complete  Stallconstruetionen .  gtiss-  und 
schniiedeiseme  Dach-,  Stall-  und  Fabriksfenster,  {fertige 
Schliessen,  gusseiserne  Wasserleitungs-  und  Abort- 
rohre, sowie  sänuntliclies  in  das  Baufach  einschlagende 
Eisenmateriale. 

Grosses  Träger-Lager  in  Prag,  Töplitz- Wald thor. 


llllllllllllllllllUIIMIHIIItlllllHIllMIrljlllllllll^ 
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Wlaschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  Ci- 


HBJ 


PRAG-CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

Utfort 

Hanfleinen  un«l  Appuralo  für  Eisenbahn  bedarf: 

Hydraulische  Nietanlagen:  Transportable  nnd  feststehende  Niet- 

masciiinen  ftlr  Kessel-  und  Ttägeniietiiiigen. 
Werkzeagmasohlnen  frtr  Beparatnr-Weikstätten. 
Danufkestel,  OsmpfmascIilneB  jeder  Urftsse  und  OoBtrnction. 
Schneilqehende  Oampfma&chlnen  sum  Betriebe  von  Djmamos. 
Gestelnbohrmaschlnen  mit  couiprimirter  Lnfr  und  liydranl.  Prack. 
Elektrische  BeleachUngs-Waqen  frtr  Baht.arl»e;ten  liei  Xaclit. 

Vertreter  in  Wiens  Jltrr  Hugo  Kaber,  t«<temt»r,  fX.,'3.  Scft»oarMp«»,ViVr«#e  s. 


Einrichtungen  für  Ceiiralwelchen.inlagen  nach  Heuning's  nnd 
eigenem  System. 

Complcte  Wasserstatlons-Elarlchtungert,  Reservoire,  Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  und  hydraulischem  Betrieb, 
Locomotiv-Hebeböeke,  hydraulische  Wa.-ifon-Hubwcrke. 

Waggon-  nnd  Locomotiv-Orehschelben,  Schiebebuhnen  für  Hand- 
betrieb, sowie  für  meelianischen  nnd  elektrischen  Antrieb. 


jd  by  Google 


CKabliflcmeitf  für  nefunMitifstcrfyurrfie  Bnlaatrt. 

3'igetticure 

IJblUn,  IX.  gcitrh,  fiövlnallc  »r.  5,  gEHrn 

«mpftMtn  04  jnt  proitttirnna  an»  äa»f*brti»a  mu  : 

£entralb*ijun«,eit  aller  Syfteme,  focalheijanacn  mit  ©efen  bemäbrter 
£«iijrruciion,  tDaggan-  unb  4a jä lenket jBn<wn  "aller  Sylieme,  Denrilatior». 
Jlnlageii  mit  unö  obre  med}anifd?em  betrieb,  Crorfen-anlagen  fär 
alle  3">»l'nf  Ji'tiac,  3abe.21nlagen  utiö  iunisbäbrr.  Dampf-,  Kodj.  unb 
tt»a(d?rua>eti,  (Sa*-  unö  IPafferuKcftn,  <Sas.  unö  ITajferleittingen,  Ilm 
lagen  jnr  Derf orgung  gan3er  Stäbte  mit  <&os  unb  tPafler,  Kohrcanalw 
fimngen,  Dramirungen,  £nro>äffeningen,  Desinfecrions-Unftalien, 

jmt  2J  .i --i!  ■'■     |  alitr  auf  OVMrtf  ö*t  4*rmnbb»ifttrd3ttff  »otfommmbrn 

trägeren  nn&  flctiwrfii  «ibrirn- 

* roirttfHuc»  «»»  <<»raMf41üS*  mxttn  lulitnlrrl  aa*gr«trilct. 


Schmieröle 


Eisenbahnen, 
Dampfschiffe 


0 


etc. 


Schmierfette 

für  Eisenbahnen, 
Bergwerke  etc. 


Bergbau-  und  Eisenhütten-Gewerkschaft 

x.  Mähren,  Put-  u<  Ttimpka-Stoia 
Wien,  I.  Bezirk,  Krngerstrasse  Nr.  16. 

BRZEUGXISSE  Rubel»™  —  KtanuTiata-aar*,  Twmbmltch  JUichlntB- 
nnd  Baofou  —  »acb  KobmuroM  nach  »ttbeud«  H>tbodi<  für  Tum«-. 
Dunpf-  und  0aalertunge&  —  Buhbru&i  —  eewnUt«  Btab-  u&d  rXsaplaea 
—  Bau-  niid  WaeeiiLtraeer  —  RMirrdr-  und  KeaMlblecbe  —  SubttabJ  — 
8taMbltol>»  —  RUenbafcn*  und  ßrubecKblecni  am  BttaecentAbJ  —  Tym 
im  Martin-  und  BeuenierttAbJ  —  ÄlvmbabEwmnrcsir.fcitr  —  coaptft* 
BJJrrpiuim  —  W&fixmachwa  —  W«bni  and  Kreaiunf«  —  ¥ui»i- 
itay™, -KiEr.;litunf?L  —  Duspfteaul  —  Brücken  ad  waaUft 
■trucUanrn  —  ScbmiMleUSck»  uad  Urem  letig»tnmJod*ra»n>  - 


»r  rbnlsrune 


Wancrhaitsc«  • 


K.  k.  p«Y.  wecheelseitifre 

Brandschaden  -  Yersiciieriiiigs -Anstalt  in  Wien 


errichtet 


Jahre  182S. 


Directiona-Bureau .  Wien,  I.  Bäokeratraeae  26. 

mt-VerticuerntiKiiauinine  mit  ScMium  de«  Ver- 


Gesa 

waltungftjahre»  1891 


Präraierj-Eiunahme  im  Verwaltnutrajahre  1690 
Zahl  der  Versiolieruujren  


fl.  002,1 83.500-- 
,  2,Ö8«.9B1.- 
871.749-- 


IMMMM 

Preisconrants  nebst  ZalilniifisliefliDiiüissßü 

für  Eisenbahnbeamte 

über  TTniiormkleider  und  Uciiormaorten 

versenden  gratis  und  Trm 

Z  Moriti  TUler  &  Co.,  Ut  Hoflieferanten 

Wie«,  VII. 


1 


K.  u.  k.    ^  prlvU. 


Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JXJL.  GAHLERT 
Wien,  T.  HeinpreehtidorfentrMse  Nr  19 

ampflnblt  Min  ni-eruKTap  hiscbr*  licbipani- Verfahren  (sctiwarxe  Linien  auf  wel 
Gnade).  Auwriairt  last  hobm  k.  k  Handel«  ktlnialenal-grlaaata  vom  0.  Juni  1888, 
Z  .'1WJ3.    Die  «infachat«  nnd  billiKat«  Method«  inr  Vervielfalügiuit;  »o« 
Ptlltl*-  und  K»gitl»-Cran-(U<ibn.auae  >P«»lnr  aar  Salbataafanwnni;  von 


C.  Stölzle's  Söhne 


i  WIEN 
Filialen: 

Wien,  Eudolfsheim,  SchöntoiiiiiiierstTasse  74. 

BUDAPEST: 

•.  38,  neu.  Königsgasse  Nr.  60. 


Aelteste  Lieferanten 

Eisenbalm-Bedarfs-Artikel 

wie:  ordinäre  and  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
SiQnalschelben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 
Alle  Gattungen  Glaawaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
und  Liqueur-Gamitui-en.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 

Prell  Courante  gratla.  —  Feata  Fabrlkaprelj«. 


CHRISTOPH  8CHRAM9 

Lack-  nii  FirBiis-Faliriken  ia 

Offenbach  a.  Main  (Rohrmühle)  und  Wien  (Sünmering). 

 Krrtehtet  »17.  — — 

Filiale  In  Berlin.  S.  W.  Oranieoatraase  81—83. 

8pecialilät;  Citankalia-Wagialack*,  Kntacheolacke,  Pitparatioealack 

niliag  op,  Spacbudkitt  et«,  in  anarkannt  vortiiglicbco  Qaalitaten. 


ti^railhom,  Haraaagali«  and  Vflriaa;  dea  Club 
Caterr.  PliwibakTi  Baamtan 


Druck  tob  R.  Spie*  a  Co., 
Wlea.  V.  U««rk,  Straua^a««  s'r.  I«. 


13  ^ 


.    \^  W  Oesterreichische 

isenbahn  Zeitung. 


,  I.  Hachenbach  paaae  11. 

T*]f|ihoa  Nr.  335. 

werJuB  naeh  dem  Tom 
in*  ■  Matt«  " 
Tarif*  W,> 


ORGAN 

de. 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Abonnement  ärf.  Pottvarcendufig 
in  Oest erreich- Ungarn: 

Ganzjährig  11.  5.  Halbjährig  9.  2.50. 

Fftr  da*  Deutsche  Reich: 
OuujUmg  Hk.  12.  B*:b,iUinK  Mk  6. 

Im  abrigen  Auslände: 

Ganzjährig  Fr.  SO.  Halbjährig  Fr.  10. 
Eliiriao  Nummern  15  kr 


N~  19. 


Wien,  den  8.  Mai  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  R.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- Nordbahn. 

Kundmachung. 

Die  72.  General -Versammlung  der  Actionlre  der  ku  k.  privi- 
legirtcn  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  findet  Montag,  den  :lO.  Mai 
1R92,  Voi mittags  10  Uhr,  im  nenen  Adminiatrationsgebäude  (II.  Nord- 
oahnstrasse  Nr.  50)  in  Wien  statt. 

Gcgeaatändo  dar  Verhandlung: 

1.  Entgegennahme  des  Jahresberichtes  des  VcrwaJtungsratb.es. 

2.  Bericht  des  Ueviaionsansscbuases  und  Beschlußfassung  über  die 
Bilanz. 

3.  Beschlnssfassung  Uber  die  Verwendung  de«  Reingewinnes. 

4.  Antrag  dm  Verwaltungarathes  auf  Abänderung  der  Pensionsstatnteo. 
f».  Wahlen  in  den  Verwaltnngsratb • 

6.  Wahl  de»  Kerisionsausschusse*  (§  34  lit.  k  der  Statuten). 

Jene  Herren  Actionäre,  welche  drei  Monate  vor  Abhaltung  der 
General-Ver*amnilnng,  d.  i.  seit  dem  29.  Februar  I.  J.  als  Kigenthumer 
ron  mindestens  einer,  dem  Nominalbetrage  per  10.000  H.  C.  M.  gleich- 
kommenden Actienzahl  in  den  Bttcbern  der  Unternehmung  eingetragen 
oder  vorgemerkt  sind,  werden  hiemit  im  Sinne  des  §  ltt  der  Statuten  *) 
eingeladen,  diejenigen  Actien  (saninit  CouponbBgen)  rQcksichtlich 
welcher  sie  da«  Stimmrecht  auszuüben  Willens  sind,  bis  längstens 
9.  Mai  I.  J.,  12  Uhr  Mittags,  bei  der  gesellschaftlichen  Hauptcaasa 
xu  deponiren. 

Die  Actien  sind  mit  zwei  arithmetisch  geordneten  und  vom 
Einreicher  eigenhändig  unterzeichneten  Consignationen  bei  der  gesell- 
schaftlichen Liqaidatur  einzureichen. 

Der  Depuneut  erhält  biefur  eine  Legitimatiouakarte  nnd  ein 
Exemplar  der  Cousignationen  mit  der  Empfangsbestätigung  versehen, 
und  ei  werden  nach  abgehaltener  General-Versammlung  die  Actien 
gegen  Rückstellung  dieser  Obsignationen  ausgefolgt. 

Wünscht  ein  Actionär  sein  Stimmrecht  durch  einen  anderen 
sthnmbcrEcbtigten  Actionär  auszuüben  [§§  17  und  18  der  Statnten  **)\, 
«o  hat  er  die  auf  den  Namen  des  gewählten  Vertreters  lautende 
Vollmacht  auf  der  RQckaeite  der  Logitimaiionskarte  auszustellen  nnd 
eigenhändig  zu  unterschreiben. 

Diejenigen  Herren  Actionäre,  welche  hiernach  in  den  Besitz 
von  durch  Vollmacht  übertragenen  Stimmen  gelangen,  haben  die 
auf  ihren  Namen  lautende  Legititnatiunakarte  mit  deu  an  sie  Über- 
tragenen Legitimationskarten  (Vollmachtsnrkundeu)  spätestens  drei 
Tag«  vor  der  General- Versammlung  der  Liquidator  einzuhändigen, 
welche  ihnen  hietilr  eine  die  Gesammtzahl  der  von  ihnen  zu  fahrenden 
Stimmen  ausweisende  Legitimationskarte  ansfolgt. 

Der  Geschäftsbericht    nebst  dem  Rechnungsabschlüsse  wir* 
acht  Tage  vor  der  General-Versammlung 
Nordbnhnhofe  in  Wien  aufgelegt  und 
Stimmrecht  nachgewiesen  hat,  in 
ausgefolgt.  (§  28  der  .SLatnten). 

Wien,  den  29.  April  1892. 


bei  der  Liquida  tu  r  anf  dem 
jedem  Actionär.  der  sein 
Exemplare  auf  Verlangen 


Der  Verwälinngsratn. 

*!  Der  t  "I  der  Statuten  lautet:  Jeder  ActlonJr,  welcher  seit  drei  Monaten 
vor  Abhaltung  der  (leneral- Versammlung  nut  Kigeutbllaoer  vou  einer  dem  No- 
minalbetrag« v»n  Hl  WOfl  C.  M  gleichkommenden  Autahl  Actien  in  den  Uucliern der 
UeaeUschaft  vuriteachrieben  erscheint,  l»t  unter  der  Iteiliiutung  Mitgliwl  der  Je- 
weiligen Meneral-Wraaiununng.  daaa  Ton  demselben  die  diesem  Nominalbeträge 
entsprechenden,  auf  »einen  Namen  lautenden  oder  vurvemerkteii  ganze«.  baJli-u 
Actien  oder  Avucnnntheilo  n  Jkt  t).  V.  3t.  diel  Wocbea  vor  Abhaltung  der  lic- 
neral-V'enainmluuc  tiei  der  «(wellsohattliclien  Hanptcaxsa  gegen  Kmptanguchein 
deponirt  »erden,  welche  er  n»i  Ii  abfiehalteiier  Versammlung  wl*der  zurUcUettiWt. 

Perl  17  der  «fcatuien  lautet :  Je  tri.OOC)  (1  C.  SI.  Niinuuulwerth  in_Ae- 
tien  «eben  nix  li  Maaasgabe  des  vorstehenden 
Stimme.   Jedoub   <larf  ein  Actiuoiir  im 


•lion-äcn  Paragraphen  da«  Kecht  auf  Kina 
eigeneu  Namen  und  als  BevolliDitcbtlger 
i  nur  50  Stimmen  in  *ioli  vereinigen. 


K.  k.  priv.  SOd-Nord deutsche 


XL. 
den 
Saal 


Kundmachung. 

Der  Verwaltnugsrath  beehrt  sich  die  Herren  Actionäre  zur 
(ordentlichen)  General-Versammlung  einzuladen,  welche  Montag. 
80.  Mai  1892,  nm  10  Uhr  Vormittag*  in  Wien  im  "" 
>,  L  Herrengasse  Nr.  6,  stattfindet 

G«ganatinde  der  Tagesordnung  sind: 

1.  Mittheilung  des  Geschäftsberichtes  für  das  Jahr  1891; 

2.  Bericht  des  Revision» -Ausschusses  Ober 
des  Jahres  1891 ; 

3.  Bericht  und  Antrag  de«  Verwaltungsrathes.  betreffend  die  Ein- 
lösung des  am  1.  Jnli  L  J.  fälligen  Actien-Conpons; 

4.  Wabl  von  Verwaltungsrathsmitgliedern; 

6.  Wahl  de»  Revimons-Ausschussea  zur  Prüfung  des  Rechnnogs-Ab- 
schlusses  des  Jahres  1892. 

Gemäss  §  215  der  Statuten  wollen  jene  Herren  Actionäre,  welche 
der  General- Versammlung  beizuwohnen  beabsichtigen,  die  Actien  sammt 
den  nicht  fälligen  Coupons  längstens  bis  Montag,  den  lß.  Mai  I.  J  , 
12  Uhr  Mittags,  entweder  bei  der  gesellschaftlichen  Haiiptcasm  in 
Wien,  Administrations-Gebäude  am  Nordwestbahnhofe,  oder  bei  der 
k.  k.  priv.  allg.  österr.  Uodencreditanstalt  in  Wien  deponiren  and  die 
Legitimationskarten  beheben. 

Mit  den  Actien  zugleich  sind  die  von  den  Deponenten  eigen- 
händig zu  unterzeichnenden  Consignationen  in  doppelter  Ausfertigung 
eiuzabrlngeii  Eine  Consignation  wird  mit  der  Erlagsbertätigung  ver- 
sehen zurückgestellt. 

Nach  §  25  der  Statuten  geben  10  Actien  das  Recht  auf  eine 
Stimme;  kein  Actionär  ks 
in  sich  vereinigen ;  als 
20  Stimmen  Ubernehmen. 

Die  Actionäre  können  nur  durch  Personen  vertreten  werden, 
die  selbst  Mitglieder  der  General-Versammlung  sind,  und  haben  in 
einem  solchen  Falle  die  anf  der  Rückseite  der  Legititnationskarte 
beigesetzte  Vollmacht  auszufüllen  nnd  eigenhändig  zu  unterzeichnen. 

Nach  der  General -Versammhing  kennen  die 
gegen  Rückgabe  der  Empfangsbestätigung  an  dem 
behoben  werden. 

Consignattona-Blanquette  werden  bei 
geltlich  verabfolgt. 

Wien,  im  April  1892. 


ann  mehr  als  30  eigeabereclitigte  Stimmen 
Bevollmächtigter  kann  Niemand  mehr  als 


Elbe-Umschlagsverkehr  mit  Ungarn. 

Einführung  neuer  Nachträge. 

Mit  I.  Mai  1892  tritt  der  Nachtrag  XIII  zum  Tarife  Ungarn- 
Laube  vom  1.  September  1885,  sowie  der  Nachtrag  XII  zum  Tarife 
Ungarn — Dresden-Elbqnai  vom  1.  September  18S5  in  Kraft.  Diese 
Nachträge  enthalten  Aeudernugen  nnd 
tarife,  sowie  der  Ausnahmetarife  für  Getreide. 

Etwaige  Tariferhöhungen  gegenüber  den  Frachtsäuen  des  bis- 
herigen Tarife,  treten  mit  1.  Juli  1892  in  Giltigkeit 

Die  Dirwll«  der  k.  k.  irlv.  «aterr.  Neruwesibaha 
_____  Namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Der  |  10  der  SUtqten  lautet:  Das  Stimmrecht  In  der  rJeueral  Tarsaaim- 
lung  ttbt  ein  «üniinoereeliticter  Aollonilr  tioraönlJch  oder  dnreh  einen  (ttnim- 
bnrechtBTffl  Aütioniir,  dem  n  daau  achrifuicbu  Vollmacht  «rtheilt  ha«,  ein«  Ue- 
Seilschaft  dnreh  einen  ihrer  rogiatrirteii  Vertreter,  «ine  Körpi^mchaft  duruh  einen 
Ihrer  Vorstände,  «tu«  nnegetwfohleiie  Person  dnreh  ihren  geaouliehen  Vertretw 
(Vater,  Vnnnund,  Luralor)  uua. 


Digitized  by  Google 


Glasirte  Steinzeugröhren  S^SÜS^ 

c  .m,.i»<*AuilBhrti«g  wen  R»hr««i»»ll- 
«irunaen  «utcb  Arbolu- 
rrkit.MUi  fachtri..imLcli-r Aafeleat. 


Mosaikplatten 

«tkrmaat,  etatlrbU  uod  deaelalrt 

fnr  Corridora.   Yratibiü«.  8p«i»«A3n. 


Eirenen.  Fabriken,  BchJacfctliAuBCT  ebi 
llrfuri  In  »onlrlklwW»  QualttU 


k.  k.  prlv.  Thonwaaren-Fabrik 

LEDERER  &  NESSfiNYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 


H. 


Vom  Erfinder  Harro  Prof.  Dr.  Maldinger  auaacitllxaellch 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

HEU,  DÖBLING  bei  WIEN 

Wim.  (.  \llrh»rlrriil»n  S. 

BUDAPEST    PRAG  LONDON  MAILAND 

Thuncthof.      Ffla»terg.  f..    «.0  *  W  Oxford  Str.  W.      Cor»  Vitt.  Km.  H 
1-atente  in  alUn  MMi 
Kit  eraten  Preiaan  prtmltri  auf  allen  Auaatallungen. 
VeriBallahtla  Rtaullr-.  Fall-  und  Vaalllatioei-Oalaa  mit  Daepelmaalel 
IBr  ä!.  s'hül'n  Ut,.«ux  .to.  I»  einfach«  und  .1« »t« ;*«U 5 
BelirMg  lattKe  Bientidau.n  l'-i  C«ü»fon«iiw:,  »da  i-t*1unilu:e  Brenndauer -bei  M«n- 
Khla»fcueTunB  -  I«  iie.tarrr-.rh -l 'ti.ni  ««*«  von  35  Bebnaaitallan  «8  u«»ar«r 
Daten  für  Bui«.ux,  Waitreala  und  UraraleuwohDUtisen  verwendet. 
I  mehrerer  Zimmer  eurcti  nar  Elae«  Olk«. 


Waggon-OefeaB. 

SM  **siic.n  Otfra  so  EiircbahDen  Uni  ter  einimtUciie  BanlUtaii««  die 
tVt  M.iii.i7  Aerare  ucd  dt*  asur.  MaJuaer-EitttrordMi  feliaiert. 

„SIKII>Fff  «  ER"  -  Oefen. 


Wir   irni-neu   vor  Nach- i — 

ttSZ&ÜBt  r  M  El  D I N  G  E  R-0  F  EN 

litnenivflte  <!#«•  Ofenttinren 
eingebt)*««!* 
tnHik* 


UP,  teil  I        •    I  "  "  -  V 

jSS"l(feH.  HEI 


„II  KKTI  A''-Oefen. 

hl.»»  FuIIuur.  Staubfreie  Entfernung  von  Aachr  and  Schlei 

„II  I :  I ,  S  O 8" .Kamine 

rauchve-nehrend,  mit  alohtbaxem  Teuer. 

atf~  Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei. 

Ein  Kamin  kai.n  rtir  unal.l.angiirrn  Behelr.nn:'  mehrerer  Raune  dienen^ 
lue»  Brrnn.Uii.r  M  <''>!.«-.   Stritt-  od«   ilrannk-lilenirumTiiut  Oer 
f.Amus.  staubfreie  Enrfernuns  von  Aerf«-  und  SclJMke_ 

Raurhv<r-/.<»lir<»n€le 

für  Central-I.ulUielaungcn  und  VentiUtiotm-Anli 
i'r«*;«*-''*  »n»*f  l*r***t*Atrn  tjmlim  Wurf  /r«»r*>. 


uil«   llrannln-lil*nlru«<run|!  ueranecniuwr 

Ktttu:  von  Aerfie  und  Sctd-eke 

,C JübO  RIFKRE 


Actien-Gescllscüaft 

Wasserleitungen,  Gas- u. 
„Wusfrm  Witt'.  Heizungs-Anlagen. 


Prelemedaille : 

Klan  1171. 
Kort*ihrittained 


...  IB7S. 
YertUejuaUned. 


Fabrikameree : 

Wuurru,  Win". 

fjertk  1  üaodenidorf,  Bedfaaee  5  «.  7.1  Central- Buraee  1 1-.  Schwarranbaffttnuea  6. 
Na»« und  trockene  Caameeaer,  Oreckrajulaloran.Syatem  sukr  für  Privat-  nnd 
Btraaewinaninim  und  Haaaltrituncen.  frpartmentir-  und  PrUtung*  Apparate, 
►.-.lialtMÜoee  Laternen  mit  comhmirletu  Fltir-hllammMiurentier  StHtrm  sugg 
■  aaalno  •  Orahwaaren  und  Caibrannar  j*<l*r  Art,  Gaikech-,  Utn-  und 
Hi  iicaarala  Patent-BedeWen  mit  (iaaheuang.  Bau  von  Blelnkehlen-  and 
tolaaawirtaü,  Einrichtungen  vor,  Waggon..  IJatui  factotTen  rtc.  miuebrt  Oel 
äfflMwililllllli  Mvatera  PinUch,  eunipl.  fillUtailoina  hlrru  Ltucht  Bc|ar 
für  Srr»ecuiarkiTurigrit,  Gaalallungan  Jeder  Art  für  5ffentlicl..<  und  Privat- 
lebende,  Bau  von  «ta.it.  waasarwarka«,  «Jaanranlagan  J«b«n*r  Art  fttr 
Ü«meinirn  Kabuken  ,BadeaiuU.lt*n,  WohnliAuarret«.,  «nretntlicb«  Armntsran 
utfl  Apparata  tinn,  in«b«wndere:  Scltitbar,  Klhna.  Aaliaaraamlliiran,  Badi 
und  fallatta-tlnrlcriluiigan,  Cleaali  «ach  rigeoem  Paten-  Itilermittam 
Spülapparale  für  <:io»eta  und  Piaamta.  LuftbaUunfi-,  Waiiarhaliunga-. 

-  oombinine  Heizungen, 
Zimmer-Helziilan  etc. 


ff  ec»»eo«>«>«>»8>Ptt»<><»a>aio»e»»»^«> 


I 


o 
c 

s 

# 
9 


Scheu ker  k  öo. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BITDAl'EST,  Oerlariuc  9.  —  I/iNTJON  E.  C,  M  Moorg»ie  BtreeL 
PH A(;,  neowaspl»»*  -'■  -  MtlNCHKN.  Sannenatraaee  19.  -  NÜRNBERG,  Tefel- 

hofatraiiae  H.  —  Bi"KAIlEST,  Htrada  Lipacani  5. 
Aacotur  der  frannbeiachen  Oatbahn  und  der  Droet  F.ajttrrn-Eiaeiibahn.  General- 
Agentur  für  die  kfil.  Ba) eriavlteii  Staul 


A.  Usbaa  &  Söhae 


k.  k.  »rl«. 


Nieten-,  Sctente-  Mi  Sdiranbenmuttern-Faliriteii 

Plorididorf     Wien  und  Gradenberg  In  Steiermark 


Cassa  u.  Niederlage: 
Wie»,  T.  Hnitdstkurmer.tr.95. 


Centralbureau: 
FUrld^dorr  bei  Wien. 

LatchBabolzea,  Nao*l  «ad  8oW*»BavertladBagaa;ltte.  JedBr 
Art  Schrauben,  Pre.a-  uad  Sohraledelr.ella  eto.  für  Waggon., 
Niete.    Muttern,   Vor.tecktpllnte  und  Holiackra.b.B  .tc, 
SckaalBdeitBeke  aaa  Stakl  uad  Eiaeti 


l»«o*»o< 


••■•Mtba* 


2^   Für  Eisenbahnen,  -^s 

Pofflen,  Gurten,  Tatezimr-LBiien,  Mb. 

Krst«  Jist*rreirhische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN.  I.  Bezirk,  Maria  Thereaienstrasae  Nr.  « 


FOLBISTAHl 


r— f 


PoldiMtte, 

Tiegelgussstahl- 

Fabrik 

empfiehlt  ihre»  in  Bezog  anf  USrt«,  KShlgkelt  und 
t; Iplrhmiuislek el t  der  OuuIttHt  den  besten  steferl- 
aehea  nnd  enn;Hsehen  Marken  Oberltitenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meiasel.  Bohrer,  Fi  aser.  Stempel, 
Schneidwerkzeuge;  des  Femeren  für 
Sägen,   Feilen,   Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  MaBchinenbeatand- 
theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Krufforstrasse  Nr.  18, 
Prair,  ReittTeasso  Nr.  9. 


O 


POL BIST AHL 


L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  •  VI.  Hofmühlsasse  1  •  WIEN 


KARPELES  &  HIKbCH 


SPEDITION 

-—  |  WIEN.  STAI'T.  /Fl. IN K ,\ ■ ; A^^d^^g 


ized  by  Google 


I»ri.mlir«  1S7J». 


L 


Special-Fabrik 

von 

Friedrich  ffeiclmianii's  Witwe 

brnallalrungs-  nnd  Belencbtuwrs-Gefensta'nde  lUr  Elaen- 
ahaen.  Insbesondere  Weelisel  Internen  dir  rerlits-tlnks  »er- 
wendbar  Meli  eigenem  Patente. 
Bureau  ur.i  Fabnn: 
WIEN,  II/S.  Dreadenerstraaae  Nr.  79. 


JULIUS  JUHOS&C—  I 

WIEN,  II.  Ntiidluihtistrnsse  42, 

liif.ni  i ■  - •  •  i n '  t  iiml  zu  ili'ii  hilli^fVi:  J'iflfcn: 

Gewalzte  Bauträger, 

bmt**  tul;li;ili.-i.-li*j  l'rvl:Hk:U  ll.%rh  tl.ji  T>V" 
»t--.s1.  vr    ln^t  in. •(:■  -  u.  .Vrr.'iit'  Kt'-ii-  Vi  rL'Lti./S 


genietete  Träger,  Bauschienen, 


8» 

CD 


Stabelsen,  Faonelsen, 

Universal  -  FlaoheUen  ro 

Sehware  Bleohe  and  Feinbleche,  JJJ' 

edelserne  Röhren,  Gass-  und  cd 

Bleohemall  Oeachlrr.  ? 


HTTTTtfFt 


C.  KÖRTE  &  C2E 

Bau-Unt«rn»hmting  fttr 

Oa»-Anla, 

und  lestaUMknu 


Marlongiino  Hr.  47  FRAG 


Fabrik  fiirWoHMr-  u  Om» -parjt«,  Buhn»  bei  Prag 

•rbM4M  Rieh  .la 

Baaaral-UntareHmer  für  d«u  Bau  voa  itidmehei  Wastarwarken,  Bat- 
enlaaea  und  Caaelttallenen,  »owi«  von  watseriattunaa.Elnrlchtungan 

für  Hauacr  uuü  induKtilellc  Anlagen. 
Aunffirnhrt*  Wuterwtrke:  8ek»eller  6  Comp,  Ciakswllx 

(«xd.  Wueertietmugi.  Welaaerg« -Praa  (exd.  Maacbioen). 
Ia  General- Untcrnehmuni;:    Marien bad,  Mahr.  SchSnberg, 
f"»llt«Ij  lall«,  °lm*}^  PHiea^molir^riic^  wu^  fiae^«al>l 


Steindachpappe 


in  Rollen  und  Talala,  A»»trlrhinim«r 
tar  l>»<-lu,»i,iMlnrhrr,  Laolllartheir, 
StatnkoMenltieer,  rot  u  ilealllllrt,  Hole- 
rraui,  H lrlnk«blrnthpera>r«b.  Limaier-Natur  Aaahail,  Amplinl  i 
■  •nilrplnttrn,  Carbaltnrtim.  Carbnl»a»ra  u.  Carkelaalk,  ferner  »«■ 
«im«|»tM  W«-rhin.-«fr«f.  Tevote'i  Fall«,  Harxtl, licht  raffiniu.  Harrol. 
roh,  feinet«  nUtie  Wagenfatta,  Miitaralel  u.  BacimSI  olferlit  in  beeter  Qualität 


Josef  Fillen,  PRAG 

Neu.lr.  knnci'ri  mit  Dachnaiine  und  II  il7; 


Karolinenthal 

aem,  eowie  asphaltiranaen 


Kell  lüu  ehe-  u.  Seilen- Fabrik 

dos 

Josef  Sipek 

Ktarollncnthal 

empfiehlt  den  k.  k.  üsierr.  StanU-  und  Privatbahuen 

Ploiubenachnüre,  Ploiiiben.schiiiire  mit  Messing- 
dralit.  Seile  aus  ital.  Hanf,  Packstrickc,  Spagat, 
Gurten,  Packschnure,  Haufwerg  etc.  —  Trans- 
niissionsseile  aus  ital.  Hanf  und  Baumwolle. 

13  silberne  und  goldene  Medaillen. 


äpenglerei-  una  Gasmesser-Erzeugung 

J.  FUCIKOVSKY 

PRAG  KAROLINENTHAL,  HevliOekgftMe  Hr.  3  Ifen. 

Erzeugung  von  Elsenbahn-Beleucbtungsmitteln.  LocorootirlaterDeD, 
SiRnullaterueu.  Seiuaphorculaternen  nnd  Conpelaterneu.  Beleuchtungs- 
mlttel  fllr  Strtdtc  und  Strassen.  Inventarflerjenstinde  flr  Eisenbahnen, 
Wäehterlateraes. 


C.  Stölzle's  Söhne 


Haupt -Niederlage:  WIEN  Wieden, 
Filialen: 

Wien,  RudolMeim,  Schönbrunnerstrasse  74 
PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinandsstr.  38,  neu.  Kölligsgass«  Nr.  60. 


Aeltesie  Lieferanten 

für 

Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 

wie:  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampen  Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  flu-  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 
Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
und  Liqueur-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 


Prels-Coux&nte  gratis. 


Feit«  Fabrikspreise. 


KöiiigNhofer  Paten t-Portlaud-  und  Puzzolan-Ceuieiit  fahrik 

of'tfixt 

m~  cement 


die  Featlgkeiiaiahlon  der  Nonnen  dca  Oealerreicluecheii  Ineenicor-  lind  Arrhltekteu-Verriiiea  weit  ObertrefJfciid,  in  vollaUndiir  egutar  Qualität,  lalittler 

ilaliliLuc,  b«deut<md<'r  Anagiebi^keil 

— -  Jode    Garantie    für    tadellose   Erh.artun  f.  ===== — 

Koneprieser  (Berauner)  Weisskalk  in  schönen,  gut  ausgebrannten  Stücken. 

fsaF"    Sehr  bedeutende  Vermehrung.  "Wm 
Fabrik  und  Kalkwerke  In  KfinlKSliot  an  dor  Böhmischen  Wostbahn. 

Verkanrs - Bnmn  per  Adresse:  Könlgshofer  Cement -Fabrik,  Prag,  Marlengasse  18. 

Vertretung  für  Niederösterreich :  Franz  Novucek,  Wien,  XVII.  Bez.,  Hernais,  Alsbachstrasse  41 . 


Digitized  by  Google 


(EfaMiffcmcnf  für  ncfunMicitßfcdinirrlic  Hnla0cn. 


otulljr.  & 

3iirtfiiicurt 

.  Octirk,  tunlualli'  $«*■.  5,  U'ic» 

fmpftMfn  fid»  pir  projecilrtirv^  titib  21  n>*»hTutg  von: 

Crntralbfijnnarii  aller  Srftcmr.  focalbeijunarn  mit  Offen  bemälfrttr 
tonflrnction.  Waggon-  urt»  i£.rt;tit.-nhfijmu,*ti  aller  Srftrme,  Dentilations- 
Zlnlaarn  mit  nnö  ohne  medj_nif(fc,rm  2Sf  trieb,  (Erorfen-Jlnlagcn  für 
aOe  3M^"f'r'fJtt,f'ä'.  i^e-Hnlatten  uno  Stif tlsbä^e^.  Dampf-,  Koa?-  unb 
IDaf(^Fäi^m,  <Sas>  un&  IPafierwerfen,  <&as.  un&  irafferleitunaen,  Jim 
laaeii  jtir  Cerforauna  aanut  Slä&te  mit  <5as  unb  tPaffer.  Kobrranali' 
firunarn,  Dramirutigm.  €ii1mäjfcrunacn,  Des-infecrion*'2Jnftdlten. 
all.r  <i»f  *tm  «tMftr  »fr 


Mchmleröle 

tflr 

Eisenbahnen 
et«.  ^  * 


Schmierfette 

für  Ki»-in  bannen, 
Bergwerke  etc 


Witkowitzer  Bergbau-  uri  Eisenhütten  -  Gewerkschaft 

Dlrtctlon  in  ff itkoilti,  Hänren,  Pm-  u.  Te^pkti-Suü«. 

CommticiillM  Cnutl  Buita: 

Wien,  L  Bezirk,  Knigeratraase  Nr.  16. 

ERZRTIOMBSE  R-hrtaeti  -  etidralirup,  TcrnetimUcli  -U-chiMB- 
Tjnd  BumN  —  »ort  RohrmroM  nach  It»hf--f7  Mn-nod«  für  Tiimt-, 
Duafl-  und  (la-l«ltun«*n  —  Stahlfou  —  (ewalitM  Stab-  acl  F»?c_,id-fs 
—  Bau-  und  Wifr>Btrftf<r  —  BwOTThir-  und  Ifwelbtwhc  —  BUbitaJU  — 
Stat-blKiie  —  Bueiibfitii-  und  öra.<_.f.-J~ti-n  -ua  BeswmpritAhl  -  Irn» 
»ui  M-.r-.L  and  BciMsmull  -  ^uccbubnwiwmirid«!  —  conpift» 
E_.Jvr7.Lin-  —  WEfB-BK_taes  —  Wecflad  -nd  EjraazaBfts  —  Ww-er- 
itiitiDnj-EjBrlr-htuncTS  LUapftMHl  —  BrockoB  naä  scaitirp  Baaoe-- 
lUnctiaiwa  —  SchmlediM-ck-  and  dlrerw  t<QrKhmledTuni  —  V.u.. h.r.:_- 
bM,  fjwclsil  -ifwfhw-fMmn  ftr  *6rd«r-iif  un4 
£d  AiuruluuBf  dlvener  muchlMlItr 
fc--rt«vb)  Zlejul  und  bt-lMlui  BUdoe. 


K.  k.  pnv.  wechae;eeiufre 

Brandschaden-Versicherungs-Äastalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1825. 
Dirsotions-BuroBU:  Wien,  L  Bäckern  traaae  26. 

Gwammt-Ver-ichermiifsAiunme  mit  Schluss  des  Yer- 

1891  a.  602.183.500- 

  2,686.981. 

im  Yerwaltnns.ij--.re  1890  .    .    ,  871.748- 

Zahl  der  Veraicherangen   113.730- 


.oooocooooooooo  oöoOQo.oocoooftoootse* 

Freisconraiits  nelst  ZaMuisMopissea 

für  Eisenbahnbeamte 

*ber  XTaiiormkleidar  und  Uniformsorten 

ver«enden  gratis  und  franco 

Tüler  &  Co.,  k.  u.  L  Hoflieferanten 

Wien,  VII.  StlfUkaaerne. 
MM«B>tttttlMMI««gB««MWWt(i 
»304.  _     JQ>.  Telephon 


K.  ii.  k. 


6 


i.rlvil. 


Iilehl  pause-  Anstalt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JXJL.  GAHLERT 
Wien,  V.  Relnpreehtsdorferitrane  Nr.  19 
•«In  necrocniphl-ciiea  L-ciit  ran»  Verfahren  <»>.  Ii-Mrz^  I.ir.i-n  «Bf 
Aaturiairt  laut  hohen  k.  k  H.n.t.l«  MnMMIUl-Srt 
Di«  rii.fa.-h.tf  um!  blllis.tf  Methu.l«  inr  V, 


ini»t«n»)-K.iia--»r»  vom  V  Jmu  IM«, 
I  »nr  Vrrv1«ll«ltc-r.«  v.u,  Pia*««, 
«ttt  Selhataiif— ilirnnc  v..n  Via»«» 


K .  ii  priv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 

C.  Scnember  k  Söhne 

K  u.  k.  Hof  Lieferanten 

Ontrele:  Filiol« : 

Wien,  I.  Bei.,  EirntDerrfDg  Nr.  1.  ,  Budapest,  indrassjslrt-se  Hr.  1. 

Kr-«a(r«n:  I..> ™ m.> 1 1  v -,  H  ».g....  ,  Miraa«e«.f->tar WArkB-'. u4 
■  acul-*-Hrarkr.waac<-n.   4.old-.  Milaer  aad  all.  (iatt..ff- 


Hrhenb-r'a  Patf«t  Wa«on  Brlfluni»»«,« 

>hi.ii»,    a«f   Mau«r»..ik    rubrnd    od«r  Ii 

«ana-  T,a.  kraft. 
In  Anwendunq  iut  limiatliehir,  oitfr  -ungar 


ohne  0«W-«- 


ANT.  JUPPA 


-  u.  Sch  osserwaaren  -  Fabrik 
PRAG  048-11 

Urffrul  d«r  k.  k.  MiiuUlvt  d«r  irlt.  mm.-ngu.  ,Sl»«u-ElM.hjhn-r,r.rH_fkaIt  m.0- 

empfiehlt  »ich  inr  l.ietVi  uni;  »Her  An»rn8tuii^<-(if<gcu9i«ti<le  ldr  EiAfB- 
bahnen.  besondera  Decim»l-,  l  ejitenimal-.Strainieri-Brflcken-  and  Gelei.«- 
11  rucken  -  Wa*Ken.  Dreb.icbpiben,  anttmatisebe  Lautewerke.  Zag 
»«•lir-j-ken.  Wechsel,  Caasen,  Plombireaneen.  DfConpirMngen,  Oberbau 
WerkrenK1,  Saekradeln.  eiaerne  Bett*täiten,  Ladebrücken  etc.  etc.  genau 
nacb  Normale,  in  bester  Ausführung,  bei  hillifc-.tea  " 


jigm. 


:ed  by  Google 


Oesterreichische 


enbahn  -Zeitung. 


ction  und  Administration: 

WTKK,  L  IUoh«nb»chgiu»«  II. 


ORGAN 


T«Jejibon  Nr. 

>rd«a  aacfa  de 
Goaüt«  f««Ki!a«txten 


Beitritt«  wurden  aaefa  den  von 
iUdacUoiw 


Abonnement  ist  Pottveriendung 
in  Oesterreich-Ungarn: 

OlLO.jU.rte  B  5.  BalblU.ricl.Sja 

Für  da«  Deutsche  Reich: 

üanijUirtK  Mk.  VI.  Halbjährig  Hk. «. 


Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten.    n  SlSäjöääl- 

Ganzjährig  Fr. 30.  Ualbjahd*  Fr.  ia 


KuiKnpt«  werden  siebt  zurück- 
gestellt. 


Erscheint  jeden  SonnU 


Euuenu  lammen  IS  kr 
Dffftie  RecJunationen  portofrei. 


N=  20. 


Wien,  den  15.  Mai  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Iiiseraten-Ainiahine  bei  11.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 


Soeben  erscheint  i 
der  k.  k.  österreichischen 
keil  ab  1.  Mai  d.  J. 


des  General-Gütertarife  a 
der  Nachtrag  V,  mit  Giltig- 


Verelm  Belle -Verkehr.    Neues  Fahrsoheln-Verzoiohnis 

pro  1802. 

^    Mit    1.  Hai  1892  gelangt  ein  neues  Verzeichnis  der  Fahr- 

»elches  (las  Fahrschein-Verzeichnis  vom  L  Mai  1891 
liehen  Nachträgen  aufgehoben  wird. 

Da»  neue  Fahwehein-Verzeicknis  ist  sammt  Uebcrsichtakarte 
zum  Preis«  vou  50  kr.   bei  de«  Ausgabestellen  für 
bare  Fahrscheinhefte  erhältlich,  kann  aber  auch 
jeder  anderen  Station  bezogen  werden. 

Einfahrung  von  Bahnhofs-Eintrittskarten. 

Ans  dienet  icheu  Rücksichten,  sowie  im  Interesse  der  Bequem- 
lichkeit u  od  Sicherheit  de»  reisenden  Publikum«  ist  der  freie  Zu- 
tritt auf  die  ßnbnhufperrons  und,  soweit  erforderlich 
anch  in  di  e  für  das  reisende  Publikum  reservirten  Bahnhof-Raiimlich- 
v  o  m  14.  M  n  i  18»?  angefangen  nicht  mehr  gestattet. 
Personen  ohne  Fahriugitimationen,  welche  Zutritt  auf  die 
in  die  reserrirten  Räumlichkeiten  erlangen  wolleu, 
Zwecke  eine  Rahnhof-Kintrittskarte 
von  10  kr.   zu  lösen   und  dieselbe  den  ThOrstehcrn  zt 

Die  k.  k.  Geueraldircction. 


Norddeutsch-,  bezw.  sächsisch-österreichischer  Personen- 
verkehr über  Tetschen. 

Einführung  von  Rüokfahrk arten. 

In  den  Stationen  Wien  und  Pratr  (Nordwestbahnhof)  gelangen 
Tun  jetzt  ab  bis  auf  Weiteres  folgende  enniissigte  Rückfahrkarten 


idischen  Stationen  zur  Auagabe  : 
Ton  Wien  nach: 
Dresden  (Alt-  oder  Neustadt)    .   .  . 

LwP»*   


i 


II.  riamw-  m. 
M..rK 


05.1(1 
liS.ttO 
71.30 


S8J0 
a«.»o 


33.- 


2270 
34.20 

:w.fto 


13.70 
20.70 


81.80 

Leipzig   »7.10 

Berlin.   103.20 

Von  Prag  nach: 
Dresden  (Alt-  oder  Neustadt)    .  . 

Leipzig  

Berlin   54.00 

Die  CUhiaikeitadaner  dieser.  Ar  alle  Zuge  . 
karten  betragt  im  Verkehr  von  Wien  nach  Dresden  (Alt-  oder  Neu- 
stadt) sieben,  nach  Leipzig  acht  und  nach  Berlin  nenn  Tage  ;  im  Ver- 
kehr Ton  Prag  nach  Dresden  .AU-  oder  Neustadt)  Tier,  nach  Leipzig 
fünf  und  nach  Berlin  sechs  Taue. 

Dl«  Dlreftton  der  Ssterr.  Xsrdvmtbabn 
Namens  der  betbeiligten  Verwaltungen. 


Directer  Personen-  und  Gepäcksverkehr  zwischen  öster- 
und  südwestrussischen  Stationen  über  Brody 
und  Podwoloczyska. 

Fahrpreisermässlguna;. 

Ab  15.  Mai  treten  für  dendirecten  Personenverkehr  zwischen  Wien, 
au  und  Lemberg  einerseits,  und  südwestrassisebeu  Stationen  anderer- 
seits rueksichtlich  der  biebei  betbeiligten  Strecken  Wien-Brody,  resp. 
Podwoloczyska,  ermassigte  Fahrpreise  in  Kraft,  welche  iu  den  vorbe- 
nannten österreichischen  Stationen  affichirt  sind. 

Gleichzeitig  wird  das  für  die  österreichischen  Strecken  bisher 
gewährte  Gepäcks- Freigewicht  aufgehoben. 

K.  k.  sriv  Kaiser  Frrdisandi-Jierdkabn. 
K.  k.  lieneral-Olrerllsa  der  Oesterr.  Staatsbahnen. 


Sächsisch-österreichischer  Personen-Verkehr  über  Boden- 
bach, Moldau  und  Eger. 

Nachtrag  II  hlezu. 

Mit  1.  Mai  1SB2  gelangt  der  Nachtrag  II  zu  dem  vom 
1.  August  1890  au  giltigen  Tante  für  die  Beförderung  von  Personen 
und  Reisegepäck  zwischeu  Stationen  der  kgl.  säobsi«chen  Staatseisen- 
bahnen  einerseits  und  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staetsbahnen  «her 
Bodenbach,  Moldau  und  Kger.  sowie  der  Station  Prag  der  k  k.  priv. 
bttbm.  Westbahn  Uber  Eger-Pil*cn  B.  \V.  B.  anderseits,  zur  Ausgabe, 
durch  welchen  für  den  Verkehr  vun  Wien  nach  Leipzig  und  iür 
einige  andere  Relationen  neue  Tarifsätze  eingeführt  werden. 

Abdrücke  dieses  Nachtrages  sind  bei  den  betheiligten  Eisenbahn- 
Verwaltungen,  bzw.  Stationen  zum  Preise  vun  10  kr.  ö.  W.  erhaltlich. 


FaMänß  ier  i  R.  österr.  UMm 

in  Taschenformat,  tt.  zw.  Heft  I  für  die  westlichen,  sudlieben 
nnd  nördlichen  Listen  mit  einer  Uebcrsichtskarte  zum  Preise 
von  15  kr.,  ferner  Heft  II  für  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
Uebcrsichtskarte  zum  Preise  von  It  kr.  uud  die  Fahrpläne  für  den 
Local  verkehr  zwischen  Wlen-St.  Polten  u.  Wien-Tulln-Krems 
znm  Preise  tou  2  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Personen-Gassen 
der  Stationen  der  k.  k.  ft«terr.  Staatshalt  nen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Trafiken  and  Zeitnogaversehlelsnen,  im  Ans- 
kunfis-ßnrean  der  k.  k.  General-Directton  der  iMerr.  Staats 
bahnen,  Wien,  Stadt,  Jobannesgasse  29,  und  im  Verlag  Ton 
Robert  Weis  in  Wien.  I.,  Schnlerstmsse  1»,  käuflich  zu  haben 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eisenbahndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Auskuaftabureau  und  in  den  Stationen 
der  k  h.  österr.  Staatabahnea,  sowie  in  der  Zeltungs-Verlaga- 
Kxpedltlon  von  Robert  Wels,  I.  Schulerstraase  18,  die  Fahr- 
planplakate käuflich  zu  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  directen  Zugsverbinduiigen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  fttr  den  Localverkehr  zum  Preise  tou  je  8  kr. 

Die  Fahrkarten- Ausgabe  nach  den  bedeuteudereuStatiouea 
der  österr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweis,  Italien,  Frankreich,  Holland, 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  auf  dem  West-  nnd  auf 
dem  Kaiaer  Frans  Josef-Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Auakunfts-ßureau  der  k.  k.  österr.  StaaUbahnes,  I., 
Johannescasse  29,  im  Bureau  der  „Schlafwagen-Gesell- 
schaft". Kärntnerrlng  15.  im  Bureau  der. Allgemeinen  Oester- 
reichlscheo  Transport-Gesellschaft".  Kruger»tra»se  17,  im 
eonoess.  Ersten  Wiener  Reise-Bureau  Tun  G.  Sohroekl'sWwe., 
Kolovrratring  9,  im  Reise-Bureaa  tou  Schenker  k  Comp., 
Scbottenriag  3,  und  im  Reise-Bureau  Cook  &  Sohn, 
Stefaasplats  2. 


Digitized  by  Goo 


Glasirte  Steinzeugröhren 

(;„nsi  i-'- Ausführung  van  Rohrcaaall 
ilrungtn  darch   i«Mb>lu  Are.li. 


l'ttr  Wasser-.  Canal-,  Ab- 
ort-niidltunstiettunireu. 


Mosaikplatten 

««braaot,  «tiMrkli  and  iaaeUtrl 

für  CorrHora.   ViwtibnJ»,  SpelmAl«. 
Permus.  Truttuli».  Yünammlsiiplccsile. 
Itrcbsu.  fabnktn.  achlachihAiuwr  etc. 
U«f»n  la  vurallntlcbiier  gumti 
»Uli««  dl« 

k.  k.  priv.  Thonwaaren-Fabrlk 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Maater.  Zeichnungen  nnd  Vnran»r-hUtr*  gratie  und  franc* 
Vom  Knifider  Ii  arm  Prof.  Dr.  N«idinger  kOMiuiiUflMUoh  autoriuru 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
H.  HEIM,  DÖBLING  BEI  WIEN 

Wim,  L  HlehMlervIavta  S. 

BUDAPEST     PRAG  LONDON  MAILAND 

TbonetW.      Pflanters         «  *  &  «>ifo»'t  Sir.  VI*.       Cor»  Vitt.  Em.  :* 
räumt»  <>•  «Hm  MmuUm. 
Mit  ernten  Proteen  prlrattrt  aaf  alian  Auaetellunren. 
Veril|llcluto  Rafulir-,  F 
nrr  Wohnrennie.  Scholen.  Burei 


• 


s 

« 

s 


Bali*»!«'  laiii«  Hr 
kohlen  ' 


Uli-  l.  n  ri  Vintiletuna-Oefen  mll  Oappalmaalal 

um  aha   In  einfacher  and  eleganter  Auasiattang. 


ukefeueruue.  Tut*  '.'4«tundi£«  Brenn- 
reuereng  —  In  Oe*terr»icriTniriirn  werden  von  SS  Bahnanitalten 
Oalan  rar  Bureaux,  Weiii*«al«  und  Hriirateuwobnuneen  v 
he  Haimar  dnreh  aar  Elaaa  Of»n. 


Waggon-Oeten. 


M4  Witfft.uO«:™  im  Eisenbahnen  and  Jur  nimmtllch»  Siel  ti  mir«  4« 
tu.*.  KiUiu-Atran  und  ata  m«t.  M»Jtetor-ttUenra»n»  «entert 

,.ÄKIl>Of«ER"  -  Oefen. 

Wir  w»m4m  vor  Kftrh* 
4h ■  > | !>ji«it  unter  I]iu*eM 
auf  iifi*n»t*hMifi*\  «tifder 
lnn.Mii»-..>  .if'jithnnm 
eiuü^oMrtif  Schau- 
marke. 


MEIDINGER-OFEN 
&,H.  HEIMOS 


,,HKSTIA**-Oefen. 

i  Foliant;.  Staubfrei«  Entfernung  von  Aach«  und  Schlack». 

„]|ELIO(v»>Kaniine 

raudivontehrend,  mit  »lohtbarom  Feuer. 

Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei.  "~»»f 

D  kann  aar  nnahli*inrl|>«n  Bebeiauur  mehrerer  Ranm«  dienen  Beliebig 
lanilauer  ha  i.tke-.   sinn-  oder  niaunkolüenf»u«ronK  i.ereuMhloe« 
Füllung.  Staubfreie  Eiilferwins  von  Aich«  und  KchlnrJce 

Ruuchvei-zHircudc  „CALORIFKRES" 


,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 


Filialen: 

BUDAPEST,  Cariaring  9.  —  LOKPON  K.  C,  64  Moorgale  Street. 
PRAG,  HeuwaCT'ati  21.  -  MÜSCHEN,  8o«B«B«traa»e  I».  —  NÜKNBKBO.  Tafel- 
hobtraaae  14.  -  BUKAREST,  Suada  Upeeani  5. 


Agentur  der  rranröaiackeji  Uttbahn  u 
Agentur  für  die  kgl. 


Preuwnedaül» : 

«nan  1171. 
Fortachritumed 


AcUen-ür*eil»cn&rt 


FabrUumarfea : 

.Wisrru  «"iei* 


Wasserleitungen,  Gas-  u 
Heizungs-Anlagen. 

ftarft  i  Ga«3*MO»rf,  8»itg»t»e  4  •  7.  I  C*>tral- Buren  1 1..  Srtwrll 
nm»«  und  trunkene Caieiaiaer,  Oruckregulitoran,  Svetem  Siusr,  für  Privat-  und 
BinuwenflaroinFo  and  Haueleiwngen,  £«p»rlm»ntir-  und  Prüfung«  Apparate, 
■chiitenluae  Laternen  mit  combtnirtem  Flacbtluiimenbrrnnrr  System  Samt. 
fcU.sing  ■  Dretiwaareo  and  Gaakr»nnor  Jeder  Art,  Caskach-,  Lbln-  und 
Malaaaaarata,  Pmani-SadaWan  mit  tiaab«iiung,  Bau  von  Stalnktklaa-  and 
4alaaa*»rkan  Eluricbtoamn  von  Waggoaa,  Damiifachiffen  etc.  oiiiiebt  (>e|. 
K»«'e!«ncbtun«  Sv»i«bj  PinUch,  comiil  fUMHatloaan  birzu  Ltuehl  BoJan 
fkr  Se^WM-iinLTtirucir-n.  Gatl»llung»n  jeJer  »rl  («l  Äffeiitli«h«  und  Privat, 
gebkud*  Bau  von  «ladt.  Wa»»»ri«er»i«,  Wa«««ra«iag»i>  Jwliener  Art  für 
»«tneinden,  Fabriken  .Badeajmtalten.  Wofinh«n»eTet«.,»amtiillicbe  Armaturen 
in  ii  Apparat»  htean,  lnebewndere:  8ehlab»r,  Hann»,  Antokrgarailuran,  ladt- 
und  felUrU'llnrichtuna,»»,  Cloaabt  nach  »Icenrm  Patern.  Inltrmlttani- 
Spmappirai»  far  Clweta  and  Pbunira,  luliatlrungt  ,  Wail»rh»lxungf-. 
Damptkolitiaat-,  V»nlll»tlon>-,  Tracknuagianlagtn,  ctimbiniri»  Hebtancen, 
Damptvaaui'  und  Koohkdchen,  Pat»at-„Eiprai»  '  Zlmm»r  H»lral«n  etc. 


A.  Man  &  Sohns 

».  k-  prl». 

Nieten-,  Schrauben-  und  Schranlißnintteni-Faliril[en| 

Ftorldsdorf  bei  Wien  und  GradeDlMrg  In  Steiermark 

Centralbnreau:         Cassa  u.  Niederlage : 
FUridwiorf  bei  Wie«.     Wien,  V. 


latcheihalzea,  Nägel  and  8ck|aie«varbl*daaginlttel  jeder 
Art,  Schrauben,  Preae-  und  Schmiedeten«  etc.  für  WaBgon», 
Nletea,    Muttern,    Vomtenvepltnt».   und   Holucbreuben  etc. 
Schmleilfstüoke  au.  Sf«M  aadElaw. 


yaa-r  Für  Ki«enbahnen.  ~w 

PDlzfata,  Gurten,  Tap6ir.r-LeiE6D,  Säcke. 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

Wivv    t.   H.virt-    M.-i»  Thpre«ie-n»tr»««»   Nr.  «2 
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PoldiMtte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabrik 


empfiehlt  U»«ai  in  Beaug  auf  Härte,  ZÄhlerkelt  und 


aehe»  und  englischen  Marken  QberleKenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meisael,  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge  ;  des  Femeren  für 
Sägen,   Feüen,    Semen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maschinenbestand 
theile  etc. 
Puraaux: 
Wien,  I.  KHigerstrasse  Nr.  18, 
Prag,  Rettorgnsse  Nr.  9. 
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POLBISf  A'HL 


mmmm  ww  wmvmmm  Cartonbillels 

(FakrLirta)  Utk  Edmonaoii'»««""  Systeme  (Dui|laflri£.> 
Wien,  III.  Marokkanergaaae  14,  Budapest,  Akademiogaane«- 
.  Cartonbillet»  filr  EUenbahatan  «■  T>*m'>?chUf'{ 


.  ZettelbüleU  in  Kl.ickä  und  Rollen  ttlr  Trauiwan  u 
Omnibnaee;  Lager  von  Compoateuren  bester  und  neuester  Uoi' 
«»riK  ti ...  Deeoapirzanaren.  feuerfeaten  BUletkAatan  eu. 


J" 


KARPELhS  &  HIKSCH 


S  P  E  D  I  T  I  0 


WIEN.  STA1>T.  ZELINKAGASSE  14.  f— — 23 


Digitized  by  Google 


Spenglerei-  und  Gasmesser-Erzeugung 

J.  FUCIKOVSKt 


Kr.  3  Neu. 

Krzeutrnng  vou  Elsesbahn-Beleuchtungsmltteln,  Locomotivlatenien, 
Sienallaternen.  Semiphorenlaternen  und  Cnup^Utcrnen.  Beleuchtungs- 
Mittel  lttr  Städte  und  Strassen.  Inventargegenstände  fir  Elsent  ' 


Oesterreichisch-Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 

Sitz  der  Gesellschaft  Wien. 

Bnreaux : 

Karntn«i'HtritHHe  65     MajcimilUinstnuiHe  2. 

Coaks-  und  Holikohleii-Hoiliöfcn,  Bessemer-  and  Martin- 
Stuhlh  ritten,  flaut,  und  Prlsch-SUliIhBtteu,  Maschinen. 
Werkstätten  und  Kesselschmieden.  Stalielsen-  und  Blech- 
walzwerke etc. 
liefert  folgende  Gegenstände  für 
Eisenbahnschienen  aus  Bessemerstahl  and  Kii 
Schicnenuägel,  Laschen  und  Unterlugs>>latten, 
Weichen  und  Kreuiungen, 
Achsen,  Bandagen  und  complete  Radsatze, 
Schmiedestücke  jeder  Art, 
Brocken-Constrncttonen  in  Elsen  und  Stahl, 
Wmxerstations-  Hinrichtungen. 
Waggon-  und  Locomotir-Federn, 
Gusswaaren  aller  Art, 
Reservoir-,  Tender-  ud  Kesselblecbe, 
Locomotiv-Frames  aus  Kisen-  und  Stahlblech, 
Ketten,  gesebna-isst  und  ungeschweisst  aus 
Facon-Eisen  aller  Art, 
Stabeisen  (Plus-  und  Schweissoisen) 
Draht  und  Drahtstifte,  Hnl7ii.ohruut.eii. 
Bessemer-,  Martin-,  Pnddel-, 

■Uhl  aller  Härtegrade, 
Stahlfacongus»,  Sägeblätter.  Wagenfedern,  Achsen,  Schraub- 
stöcke. Amboss,  Winden, 
Dampfkessel,  Reservoire  und  sonstige  Kesselsclimiedenrl>cit<r.i, 
Dampfmaschinen,  Dampfhammer,  Turbinen,  Wasserräder  und 
sonstig.,  maschinelle  Einriebtangen  aller  Art  u.  s.  w. 

— 


Stahl, 


L.  (i.  KOYhV 

Eisenhandlung  en  gros 

in  PRAG 

Florenzgaese  Nr.  1050  —  11 

liefert  gewalzte  und  genietete  Träger,  gnss-  und  schmied- 
eiserne  Säulen,  alte  Kisenbahn.schiencu,  zu  Bauzwecken 
geeignet,  coinplete  Stallconstrurtioiicn.  guss-  und 
schmiedeiserne  Dach-,  Stall-  und  Fabriksfenster.  fertige 
Schliessen.  gusseiserne  Wasserleitung^-  und  Abort- 
roh  re,  sowie  säuimtliche*  in  das  Baufach  einschlagende 
Eisenmaleriale. 

Grosses  Träger-Lager  in  Prag.  Teplitz-Waldthor. 


Steindachpappe 


in  Rollen  uud  laleln,  A>nirlri<iiMi.« 

!>•<•)•  |.np|Mla-hvr.  Lapldartheer. 
Stainkohlantheer,  r«h  n  destllltrt,  Hol« 
"•">"'■  *trlBaabl«-nin.rr-rn>r>rh.  Lunner-Nalur  Asphalt,  A»phal( 
Niiiirpuiiri,.  <  nrijol  inrnm,  Carbolalura  u  Carbeltialk,  ferner  ra  - 
«  ■  Jtawn>l»r»fetc,  Tavole'a  Fan»,  Harxtl. licht  rartlulrt.  HarjOI, 
roll,  feinste  blmm  Waganttlts,  MineratOl  u  Baumtl  offerirt  In  beater  ijuuliiat 

Joaef  Fillen.  PRAG  Karolinenthal 

NcudeckttBK^n  mit  Dachr>av|.e  und  Holrr.-m.-nt,  Kiwis  tiphaltirungaa  mit 
beatein  Natur-Asphalt  »mim  unter  «iarniiile  In  Accoixl 


Krste 


Stehläuehe-  u.  Meilen-Fabrik 


d.'.t 


Josef  Sipek 


Karolln 

empfiehlt  den  k.  k.  österr.  Staats-  und  Privatbahnen 

Plonibenschnüre,  Plomhenschnüre  mit  Messing- 
draht, Seile  aus  ital.  Hanf,  Packstricke,  Spagat, 
Gurten,  Packschiiüre,  Hanfwcrg  et«.  —  Trans- 
luissionsscilc  aus  ital.  Hanf  und  Baumwolle. 


■ 
* 

M 

» 


WIENER 


=  Locomotiv-Fabriks-Äctien-Gesellschaft 

bei  Floridadorf  nächst  Wien. 


.i  i.'.i. 


Harn'  -  "tz  -~  yn  t  -** : 
id  renaler  für  Haupt-  uud  Nebenbahnen,  fUi  Traniwaya 

System«,  Zah nrad- 8« i  1- 


Wcrkimgi, 


ZuftnmtOMtJtn*'»  Jet: 
ad  Kabelbahnen. 

mmlcmhnr  mit  hvdraul.  Beirirti«  f  MejrtlrslaliUfVti  elo. 
rhln-tt,  üubeauuder«  IVaciaioDB-Werkzeuumaai'binen. 
^s*iililii<t  mit  iiirtiliiilichia  ribriutiHtirMld  fir  "lUrm-S-hran: 
KU  Kl  I  ARDT'a  pateatirte  Aarama«>. laaialii  u  ar«./,„  ,,r,i.i.,  Itrrh- 
SKI.l.KK's  patentirt«  Xiilralbahrrr-SrkMfmwhlHr.  [txtttk. 
liRNHKH'a  patenttrtn  rr»/™iM»o*rrr  NrhMfmwTklHr, 
l'KUMKK  •  pKtentirte  WMI-Winpiii.ru,,,  mit  variablem,  wabretid 
dm  Gaiwo«  veränderlichem  Vorschub. 

Ca  aapo in. .11. .....„,. ,i.n,  n,  inmi.rb««.  i  aller  Ar*. 

Faroa -  eteaisBl«-<te— it«k«  an«  Rlaeat  aad  Ntahl  nx,  et«.  Mfl 


Erste  Wiener  TliurmiüireTi  -  Fabrik 

EMIL  SCHAUE» 

GacriaM  U3   Wien,  VI.  Marlahllferstr.  61   üvritiii  m 
empfiehlt  ihre  in  allen  Welttheilen  rühmlichst  be- 
kannten Thurmuhren.  sowie  Uhren  tttr  Elaen- 
baJinen  und  offentltohe  Oeblade.  —  Mindcr- 
Gemeinden  werden 
willigt. 


K  »HER  ( OMH  ( TKI  K<<  * 

Officielles  Coursbuch  der  österr.-ungar.  Eiscnhahnen 

rrmrhrint  lOmnl  Im  .Inhrr. 
Aiiderinio-n.  wekhe  «wi»i:h.-n  d-.ii  Kiwshrinuntra-Tünnuitiu  der 
Helte  eiutriHeu,  era-  bnii-ii  um  Nachtruse  «ad  arardan  dun  V  T  Herron 
AlKiniirnun  RTatia  und  franci.  iia^hBeUefert  —  |i*r  lliatatrtrta  Knhter  au 
d»ii  Hahnen  i>t  Im  Janrgrng  1888  midi  «rcwutlteti  b»r«ii.-liert  wurden.  — 
l''.Uj-."ii'  laliüliä  '."''j'.I.l  Iitr  lIu.i  ^-iny-i' .lahr  S  Ii   ii   \V  [nu.      l'i  ir,-.- 

vrrseiidoinr). 

Einislna  Halle  50  kr,,  mit  Iraneo  Paitvaraaadaag  »0  kr.  —  Kleina  Aas- 
gabe  mit  lalladlsclMa  Fahrgllaan  Preis  30  kr. 

=   PRÄNU  1VI  »vRATION  K  N  = 
wrlclie  an  Jisdem  helieblaeti  Tare  berinnrn  kAnnen.  Jedoch  nur  irniiz- 
Jaiirtc  unceoüuniien  werden,  arhltta  per  Poatan  elsuag,  da  .VvAjioAi.b-. 


Die  Verlagshandlung  R  v.  WALDH£ltt  In  Wien 

II  t .t.nr  .w*        Kxpoiiltiüu:      Wt^^l'f i»>»»j»w»  IS 


Digitized  by  Google 


(EtaülilTcnifttf  für  8K|üitf>Iieitefeilimfdic  mnlatiiit. 

Bob  ellg  * 

^ngrnirnre 

iPirn,  IX.  gciirlt,  gät-lgalTsi  jjt\  5,  JWten 

rwfiff  liln  fl*  jor  prejrnliana  an»  Umfitmni«  v<m  : 

(tentralbeijuiigen  aller  Sypcm»,  focalhtijungm  mit  ©eft"  bewährt« 
(louftructton.  IVaggoif  unb  tajütfnbfijunaen  aller  ?rftrme  Dentilations- 
21nlagen  mit  nnb  ohne  mrd>anifd)rm  jjetrieb.  Crerfen-Unlagen  fflr 
'  atlr  jnbufiriejnifige.  Sabe-2lniagrn  unb  Cnnisbviber.  Dampf-,  Kody  unb 
tDafdjfüoben,  «JJas*  unb  lt»af?era>rrfen,  <8os-  unb  IPafferletfnngen,  21n> 
lagen  jur  Drrforgung  ganjer  Stäbte  mit  (Sa*  unb  IDaffer,  Sob,«anaIi> 
ftrnngen,  Drainirungrn,  iSmuMncrunjcri,  I>e*infrctioiis-21nftaltcn. 

foirif  3»t  Slatfdbran?  aürt  auf  htm  fllfHrt»  b*r  Pt-u-btt iiitfdmif 
atögfTra  onb  flrtnrrrn  Urbrltrn. 

Vrolrctfflurn  n»  Ssreataiatc  iwTkra  ffftrafrt«  «a*|<ar»<ltrt. 


Eisenbahnen 
Dampfschiff« 


Witkowitzep  Bergbau-  und  Eisenhütten  -  Gewericschaft 

Dlrectlon  In  Wltkowlti,  Uhren,  fm-  ui  Telttnjlti-Suu«. 
Wien,  I.  Bezirk,  Kragerstrasse  Nr.  16. 

KMEÜOHIS&K  Rof.fivn  —  Klwrjj-JMwaArt'.  Torai'hmllct  Miurhluen. 
and  Baaimai  —  auch  Eihreo.ru«  uca  iteh«irti.T  H>uv:.i«  für  Waiaer-, 
Dampf-  und  Oailehniiseti  —  Suiüruu  —  pnblM  Stab-  und  F*,inn:na 
—  Bau-  cn4  T.wr:iiUwtT  RtKTTi-.tr-  und  IrwlMnl«  -  Stjtfltuil  — 
StthlM«*»  -  Blw»t.ihii-  sad  07uWn»-hlrn«E  «» Bei»tin«»!*h4  -  Tjn* 


strncucaen  -  BdunlrfiitdLko  und  dlTenn  Z*upciiaii»i«»A.'t  — 
bau.  ipec«:!  BtnrwertanwhlaFn  für  Förderer.»  und  Wut 
Pun:|K!M»tt»   uad  Amf-ahnm«;  diTnwr  nujcr.ir.pl  ler  Eltnd 
taurlHta  Zleftl  uad 


8 
Ü 

S 

l 


K.  k.  priv.  wachBeleettl^e 

Brandschaden  -  Y  ersicherungs -Anstalt  in  Wien 

«richtet  im  Jahre  1825. 

I  mit  Schluss  des  Ver- 

waltungsiahre-i  1891  «.  MdUSMMN- 

Bcaervefonde   a68«.981.— 

Prämien-Einnahme  im  Verwaltungsjahre  1HÖO  .    .    „  »71.74«-— 

Zahl  der  Verskliernngen   113.720-— 


W— — — — ■  •  •  •MSOttSM 

PrBisconrants  nebst  MlfiiiiisMDpi&M 

für  Eiaenbahnbeamte 

ftb«r  TJniiormklaider  und  TJniiormaorte» 

o  versanden  gratis  und  franco 

%  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  n  .  fc  Hoflieferanten 

•  Wies,  TU.  Stiftskaserne. 


HUTTBB  &  SCHHA1M 


k.  u  k.  Hof-  i 


5r.  16  n.  II  ul  n« 
empfehlen  »ich  znr  Lieferung  Ton  allen  Arten  Elsen-  u 
draht-Uewebea  and  -lielleehten  für  da*  Ki.ienbalinwe.ten,  all 
Aschenkasten,  Kauchkasteacltter  nnd  Yerdirntungtrewebe; 
ausserdem  Fenster»  nnd  Oberlirhtea-Nrhiitzgittern,  patentiert 
irepressteii  M  urfcittern  für  Bern-,  Kobleu-  nnd  Hüttenwerke, 
ttberhaiipt  fUr  alle  Monianzwecke  als  besonders  Tortheilhaft 
empfehlenswert,  sowie  rnndireloehtcn  nnd  resrhlitzten  Elses-, 
Kupfer-,  Zink-,  Messing-  nnd  Stahlblechen  zn  Sieb-  nnd  Sortier- 
Vorriehtangen .  Drahtseilen.  Patent-Stahl  Staehelzanndrahte». 
und  allen  in  dieses  Fach  einschlägigen  Artikeln  in  vorzüglichster 
Qualität  zn  den  billigsten  Preises. 


ifusitrhrritn 


nwrants  avf  Verla 


Maschinen-  u.  Schlosserwaaren-  Fabrik 

PRAG  648-11 

■Itar.s^-Ihnlnaa-fiewfl. 


ANT.  JÜPPA 

Ualfrut  4m  k,  k  «Uasksfeli 

empfiehlt  sich  znr  Lieferung  aller  Ansrtlstmigd-GegensUnde  für  Eiset- 
bahnen,  besonders  Dccimal-,  Centeximal-.Straxien-Brucken-  und  (ieleu- 
Brucken  -  Waagen,  Drehscheiben,  antomatischc  Läutewerke,  Zur 
achrauken,  Wechsel,  Caasen,  Plomblrxangen.  iHfC-iupirzancen,  Uberbi. 
Werkzeuge.  Sackradein,  eiserne  Bettstätten,  Ladebrücken  etc.  etc.  gern 
nach  Nurmale,  in  bester  Ausführung,  bei  billitrsten  PreiMa. 


Eiseoziesjerei  M  Nasctaioenrabriks-Actien-BesBllLuAafl 


Nr.* 

Hartgunrader  für  Bahnen-  nnd  Bauunternfihman 
gen.  —  Hartguss  Kreuznngen.  —  Walxenstuhle  mit 
HsrtgTzaawslisn,  Turbinen.  --  Sohlenseen.  Traai- 
mlsalonen.  Rohrleitungen.  -  Auarostungfur  Ei.cn 
bahnen,  Fabriken  nnd  Hnhlen.  —  Waggons,  Weicht  a. 
Drehsoheiben.  —  Diverse  Bau-  u.  Maschinenarbeiten 
—  Maachinen  für  Papier-  u.  Holzstoff  Fabrikation.  - 
Gasmotoren.  —  Elektrische  Beleuchtung^  Anlagen 
nnd  Kraftübertragung  mittelst  Ihres  Fernleltnngi 
—  Rotations  -  Dynameter  nnd 
kupplangen.  Stahlgnss. 


Telephon  Ü3U4. 


K.  u.  k. 


Telephon 


f^f  prtvU, 

IilelitpauNe-  Anstalt 

Fabrik   lichtempfindlicher  Papiere 

JUL.  O  /\  HLERT 


Uli 


Y.  RelspreehtHdorfcrstrame  >'r.  19 


•rapdehli  Min  nofrrographiscb««  Lichtiiuu  Verfahr«  (nihwant  Uni«  asf  I 
Orundn.  Autorunrt  Taal  aohea  Si  k.  Haudxls  Mini.l--nal-K.rl»—-.  Tina  #  Jwi  I* 
IL  21803.   Dl»  < 

*SSltW-  u.S  Nt 


Heraaatali«  und  Verla«  d«a  Club 
Kiaenbaha  -  Ptmi"B . 


Digitized  by  Google 


Oesterreichische 


isenbahn -Zeitung. 


Redaction  und  Administration: 

S,  I.  EKh«DbMhCHIe  Ii. 

i  Nr.  3». 


ComU« 
T»rlfe  honoriert. 

t«  «erden  nicht 
gntcllt. 


ORGAN 

ii>H 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 

Erscheint  jeden  Sonntag. 


Abonnement  ad.  Postversen  liui'g 

in  Oesterreich-Ungarn: 
Uanzjabric  «.  S.  HdbjWirig  n.  2J0. 
Für  das  Deutsche  Reich  : 


Im  übrigen  Auslände: 

■  rt.'M.  HnlbjllhrigKr.lO. 


Etnji:liw  S-ünir.iTa  15  kr. 
Offen«  Redaroattonen  portofrei. 


N£  21. 


Wien,  den  22.  Mai  1892. 


XV.  Jahr  eräug. 


Mit 


Nordwest- 
Kftbr- 


liiseraten-Annahme  bei  K.  Sples  &  Co.,  Wien,  Vn  Straussengasse  16. 

17.  Jali,  21.  Angnst  and  18.  September  d.  J.  statt,  und  ist  die  An- 
kunft in  Wien  um  I*  Nachts.  Der  Fahrpreis  betragt  tllr  Hin-  und 
Rückfahrt  fl.  3.—  in  der  II.  ('lasse  nnd  fl.  1.6"  in  der  HI.  (  lasse. 

Ab  Wien  (Westbahnhof)  wird  dnrcb  das Gesvuse  nach  Gstatter- 
hnden,  Admont  und  Selzthal  am  15.  Juni,  25.  Juni,2.  Jnli,  6.  August 
und  September  d.  J.  ein  Separataug  mit  der  Abfahrt  von  Wien 
(Westbahnhof)  9-»  Abends  abgelassen,  am  28.  Juli  d.  J.  mit  der  Ab- 
fahrt von  Wien  (Westbahnhof)  um  :v«  Nachmittag,  am  14.  August 
und  8.  September  d.  J.  mit  der  Abfahrt  von  Wien  i Westbahnhof )  um 
5  FrUb.  Die  Rückfahrten  am  16.  Juni,  26.  Juni.  .».  Juli,  24.  Juli. 
7.  August,  15.  August,  4.  September  nad  11.  September  d.  .1.  linden 
mit  den  in  Wien  (Westbahnhof)  !■»  Nacht»  eintreffenden  Separ*uui( 
statt.  Der  Fahrpreis  betrügt  für  Hin-  nnd  Rückfahrt  fl.  5.—  für  die 
II.  Claase  und  11.  2.50  im-  die  III.  (.lasse. 

Die  Fahrkarten-Ausgabe  fDr  alle  oben  bezeichneten  Separate  ii^c 
ist  eine  beschränkte  nnd  findet  ini  Auhknnftsbureau  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  (I.  Johanneagaase  39)  bis  12  Uhr  Mittags, 
ferner  am  Westbahnhole,  beziehungsweise  Franz  Josefs-Babnhofe,  un- 
mittelbar bis  vor  Abgang  des  Zuges  —  insoweit  noch  Platze  vor- 
handen  sind  —  statt. 

Die  weiteren  Detail«  sind  ans  den  veröffentlichten  Piaraten  zu 
entnehmen. 


1.  Mai  1.  J.  ist  anf  den  Linien  der  österr 
Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn  eine 
«rdnong  zor  Einführung  gelangt. 

Die  wesentlichsten  Aenderungen  sind: 

In  der  Hauptstrecke  Wieu-Tetscben  werden  die 
Tageaschnellziige  Nr.  3  und  4  nunmehr  auch  in  den  Stationen 
Oberfaollabrnnn,  Goltsch-Jenikan,  Podebrad  und  Or.-Priesen  nacb 
Erfordern!*  anhalten  und  iu  der  Station  Gross  - Wo ssek  einen 
seuen  Anschlus»  in  der  Richtung  nach  und  von  Trauten- 
a  n  erhalten,  TagesscbnellzugNr.  4  erhalt  ausserdem  in  Deutseb- 
brod einen  neuenAnscblussinder  Richtung  von  Pardubitz. 

Personenzug  Nr.  7  geht  von  W  i  en  25  Minuten 
froher,  P  e  rson  e  n  zu  g  Nr.  5  gleichfalls  25  Minuten  früher 
ah.  Postzug  Nr.  6  trifft  25  Minuten-später  in  Wien  ein. 

Die  ab  1.  Mai  giltige  Fahrordnnng  enthüll  ferner  eine  neue 
Sc  huellsugs  Verbindung  mit  wesentlich  abgekürzter  Fahr- 
dsner  (5  Stunden  10  Minuten)  l'rag-Trauteneu  und 
Trautenau-Prag,  durch  welche  mit  einem  Aufenthalte  von, 
1' i  Stunden  in  Qr.-Wossek  auch  eine  neue  Schnellzugsver- 
biodnng  bei  Tage  Wien-Trautenau  und  Trautenau- 
Wien  mit  einer  Fahrdauer  von  ll'/i  Stunden  hergestellt  wird. 

In  der  Strecke  Chlumetz-Parsohnitz  vermittelt  der 
Personenzug  Nr.  50ti  mit  seinen  AnschluanzUgeu  eineneuePersonen- 
sug »Verbindung  m  i  t  Wien. 

In  der  Strecke  Josefatadt-Seidenberg  ist  Personenzug  Nr.  312 
beschleunigt  worden  und  erreicht  derselbe  in  Alt-Paka  den  Schnell- 
zug Nr.  604. 

Nähere  Details  sind  ans  den  bereits  affichirten  Fahrplan-Placaten, 
giltig  ab  1.  Mai  1892,  zu 

K.  k. 

Separat- Vergnügnngszago  auf  den  k.  k.  ontarrelohlsohen 
Staatsbanken  Im  Sommer  1892. 

Zur  Erleichterung  des  Besuches  beliebter  Ausflugsorte  nnd  in 
touristischer  Beziehung  bemerkenswerther  Gegenden  werden  im 
Sommer  d.  J.  von  Seite  der  k.  k.  General-Direction  der  öster- 
reichischen Staatabahncn  Separat- Vergnügungszttge  zu  bedeutend  er- 
massig tea  Preisen  an  Sonn-  und  Feiertagen,  beziehungsweise  auch  an 
den  denselben  vorhergehenden  Tagen  iu  Verkehr  gesetzt  werden. 
Ausser  den  bereits  im  Vorjahre  ausgetOhrteu  derartigen  Vergnüguugs- 
sflgen  nach  dem  Kamp-  nnd  Erlaf-Tbale  und  durch  das  Gesäuge,  wird 
heuer  auch  Krems  (Wachau)  zum  Zielpunkte  dieser  Separatfabrten 
gewählt 

Es  wird  am  29.  Mai,  19.  Juni,  :il.  Juli  und  25.  September  d.  J. 
ein  Separat-Vergnngiing!>xog  von  Wien  (K.  F.  J.  B.)  nach  Rosenburg- 
Horn  und  retour  eingeleitet.  Abfahrt  Wien  (K.  F.  J.  B.)  6-»o  Früh. 
Rückkunft  am  selben  Tage  12"  Nachts;  der  Fahrpreis  betragt  für  die 
Hin-  nnd  Rückfahrt  0.  2.-  in  der  II.  (Hasse  und  II.  1.—  in  der 
HL  Classe. 

Am  12.  Juni,  10,  Juli  und  28.  August  d.  J.  verkehrt  von  Wien 
iK.  F.  J.  R.)  nach  Krems  und  zurück  je  ein  Separatzug,  die  Ab- 
fahrt von  Wien  (K.  F.  J.  B.)  ist  .'>-»  Krüh,  die  Ankunft  in  Wien 
(K.  F.  J.  B.)  am  selben  Tage  um  12  «  Nachts.  Der  Fahrpreis  betrögt 
f'lr  Hin-  und  Rückfahrt  11.  2.  in  der  11.  (  lasse  und  fl.  1.-  in  der 
IU.  Classe. 

Von  Wien  (Westbahnhof)  nach  Kienberg-Gaming  wird  am 
•28.  Juni,  JB.  Juli,  20.  August  und  17  September  d.  .1.  je  ein  Separat- 
zug um  9-9J  Abends  abgehen.  Die  Rückfahrt  lindei  am  2».  Juni, 


Die 

Fabrf  i  der  i  i  östirr.  Mtaiia 

in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  I  für  die  westlichen,  südlichen 
nnd  nördlichen  Linien  mit  einer  UebersichUkarte  zum  Preise 
von  15  kr.,  ferner  Heft  II  für  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
UebersichUkarte  zum  Preise  von  I«  kr.  nnd  die  Fahrplane  für  den 
Loeslvrrkebr  zwischen  Wlen-St.  Pölten  u.  Wiea-Tnlla-Krema 
zum  Preise  von  2  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Personen-Caasen 
der  Stationen  der  k.  k.  ö*teir.  Staatsbanken,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Trafiken  nnd  Zeitungavemebleiftaen,  im  Aos- 
knnf(»-ßurean  der  k.  k.  General-Direotioa  derönterr. Staata- 
bahnen,  Wien,  Stadt,  Johannesjrasie  29,  und  im  Verlag  von 
Robert  Weia  in  Wien,  I.,  Sehnlerttraeae  18,  kauflich  zu  haben. 

Daa  genannte  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Bisenbahndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Auskuuftsburenu  und  in  den  Stationen 
der  k.  k.  osterr.  Staatsbari  neo,  sowie  in  der  Zeltunirs-Verlairs- 
Expedltlon  von  Robert  Wels,  L  Selmlerstrasse  18,  die  Fahr- 
planplakate käuflich  zu  erhalten,  nnd  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  dlreeten  Zugsverbindungen  znm  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  für  den  Localverkehr  zum  Preise  von  je  6  kr. 

Die  Fahrkarten-Ausgabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  österr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweis,  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belgien  und  Kngland  findet  in  Wien  auf  dem  West-  und  anf 
dem  Kaiser  Frans  Joaef- Bahnhofe  nnd  ausserdem  noch  statt: 
Im  Anskuofts-Burean  der  k.  k.  Saterr.  Staatubahnen,  I., 
Jobanneacaase  Ü9,  im  Bureau  der  .Schlafwagen-Gesell- 
schaft". K Arn t «erring  15,  im  Bureau  der.AllnemeinenOeater- 
reiebischen  Transport-tiesellecliaft",  Krngeratrasae  17,  im 
concee«.  Ersten  Wiener  Reise-Bureau  von  G.  Schröck l's Wwe., 
Kolowratring  9,  im  Reiae-Borean  von  Schenker  fc  Comp., 
Schottenring  8,  und  im  Heise-Bnreau  Cook  &  Sohn, 
Stcfanaplats  2.   


xl  by  Google 


Glasirte  Steinzeugröhren 

CaaplaieAaitlhrung  .eaRekrcanili 

«runten  dure»  «eeotmH»  Arbeit»- 
►  rlim  enter  feckieAnntieb»'  Ae'atebt. 


für  Wajwer-,  Canal-,  Ab- 
ort- .nii  Imngtleiuragvu. 


Mosaikplatten 

(ebraaet,  elaflrbU  and  denalalrt 

fnr  Corrtdore.   TMllknl«.  Bpetweila. 
Perrona.  Trottolre.  Venamnlnnrelwant. 
Kirchen.  FatirUMi,  BcluachthAueer  etc. 
liefert  in  rorrllflleb.ier  yaeulll 


k.  k.  jrlv.  Thonwtaren-Ftbrlk 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  L  Operngasse  14. 

Munter,  Zeiclinnniren  nnd  VoranschWce  Rratis  nn.l  franc» 


i  Erfinder  Herrn  Prof.  Dt.  Meidlngar  uMKhlieeelkh  »atorUlrU 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
HEin,  DÖBLING  BEI  WIEN 

Wien,  I.  ■letaaelerplMa  S. 

BUDAPEST     PRAG  LONDON  MAILAND 

Thuneiaof       Pflneterß.        Ikl  *  S<7  lUf.itd  Sti  .  W        Corto  VII».  Km.  W 
fnlcntr  In  tllru  Manie», 
KM  ersten  Freuen  pr&mnrt  nuf  »Her.  Aueatellongen. 
VonUallckile  Reuulir  ,  Fall-  ena  Vtntllellent-Oeltn  etil  Oeppelmutel 


laaRe  Brenndauer  bei  Ookefl — 
leoerues.  —  In  OeelerTeleli  l'nceru  »inw. 
Oetin  für  Boreaux.  Warteeale  und  BeemtenwutuiuiiKrn 


bin  •.'♦.«Hudle«  Brenndauer  bei  Stein- 
en viMi  35  Babnenatalten  981  unjerer 


er  Zimmer  durch  nur  Einen  01en. 

W  agflfon-Oefen. 

5M  WiMrreii-Ooleo  »n  Klsenbabnea  and  für 
t  i  t  nUlitAr-Aernn  und  dee  mut. 


»» 

Wir  warn«!  vor  Nach- 
alrmuncen  unter  lllnwela 
eul  nebenetehende,  auf  der 
Innenaeite  der  Ofenthttren 
eil  i''-/. lenene  Secuta, 
marke 


MEIDIN6ER-0FEN 
^H.  HEIM 


„II  KSTI  A"-Oefen. 

•hin«  Fuilunr,.  Staubfrei»  Kntfernnne  von  Aecbe 

„HELIO»'-K»raine 

rauohTontchrend,  mit  eicditbaram  Feuer 

Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei. 

kann  rnr  unabliAnfrlzen  Bebeiiuni  mehrerer  rUocne  dl™™ 
ndeuer  bei  linke-.  Stein-  oder  Bieunkr.|il*jif»uenmi;  t.«* 
Fullutic.  Staubfreie  Entfernim«  vun  Aeche  und  Sw:h1«ke 

jtMlml.  „CALORIFERE  S** 

für  Contral-LurVhoUunBen  und  Ventllationa-Anlagan 
—    /vo.l^-re  »n.l  IIvWMw  am»*  «...I  fmnn.. 


Scfcenker  &  Clo. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

i  Carlirriiur  9.  —  LONDON  K.  C,  «4  Hoorgate  Street, 
ä  81.  -  MÜNCHKN.  Sonnen  itr&eee  IB.  —  NÜRNBERG,  Tafel- 
14.  —  BUKAREST,  Strada  Lapeeani  5. 
Ostbabn  und  der  Oreat  Kaetern-RieenbaB" 

für  dl«  kgl-  Bu>  eriuctien  StuaUbauneo. 


-£^e  Wasserleitungen,  Gas-u. 
.fm.ru  w.     Heizungs-Anlagen.     „Winrrpi,  Ml 

Fabrik  rGiudeeiderf,  Badfaite  S  •  7.  |  Central- Bureau  1 1-.  Sekwircer,her«,«truMe  6 
N  a»-  ur  d  trockene  Catmtiser,  Oruekrejulateriri,  Syutem  Sem.  filr  Privat-  nnd 
Btraeeenr.aitmien  nnd  Hao«leitnh.Ken.  Ciperlmentlr.  und  PriHunos  Apparate. 
idiaUenloM  Laternen  mit  coroinnirtetr.  Fluchliammeabreiiiier.  S>te»  su«r 
Ble«lne'  Dretwaaree  and  liaf.rennar  ledrr  Art,  Caikacr,-.  LMti-  nnd 
H.i>a«narata  Patent  B«dtei«fl  mit  liaaheiiinii;.  Bau  vun  Slemkeklen-  und 
0  ».ierkt»,  FinnJbt""™  von  WaMeni,  üininfecWnV«  «c.  »itlelet  Uel- 
■aXleu'Ltun«  Svelem  l'lntecb,  coröld.  FUlUtallen.n  liieru  LeucM-Bo|in 
K«Sir  i*«.  Gasleitunuen  jeder  Art  rur  Affen thdt.  und  Privat 
«ebäude  Bau  vun  «tadt.  rlist.rwerk.a,  Wa»ier««laje»  jwbeher  Art  ftr 
Runden  Fabriken  Badeanirtalten  W«?,nh»ii»erete.,a4ntmitiche  Armaturen 
iSuS^^StlSSLmtat :  8ch..n.r,  Hahne,  Antekrjaraltur.. 
□  r.d  fillitti-Elnnehiungen,  CloalU  nach  eieeuem  Paten'  Inl.rrnltlani. 
SpmapnaraU  far  CToaeta  «ad  Pi»«ii»,  Lullbeliniii».,  Wauirbeliuagi. 
DamEthtiiiings  ,  Ventililiont-,  Treeknun|ianiagtn,  - 
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i 


a>»»<>ad>ebO>oet»»*»«>a>ee>«>«la.^«^a«W>i^» 

A.  Urban  &  Söhne 


k.  k.  tri*. 


nieten-,  ScWeii-  inl  SchrauliBnmiittern-FalirilLeu 1 

Florldsdorf  be!  Vlen  nnd  Gradcnberg  ta  Steiermark 

Centraibureau:         Cassa  u.  Niederlage: 
FUrl4»dorf  bei  Wien.    Wem,  Y.  Hundatkurinente 

LtiohtaboUei,  Nägel  y»d  8clil»ke«vertlidkkg«aAlitel  Jeder 
Art  Schrauben,  Pr".*-  und  Sckmledelkell.  tto.  fdr  Waogone, 
Nieten,  Muttern.  VoreteoupHnte  und  HolieckraubM  «te^  I 
8cbwledeataoke  na»  Stakl  und  Einen. 


■jnjf-  Für  Eisenbabnen. 

Potz»,  Gortm,  Tuininr-Uin,  Sacke. 

Erste  österreichische 
.TITTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN,  l  Benirk,  Maria  Th  ere.ienet  raaae  Ni 


FOLBISf AB  L 


Pi 
O 


PoldiMtte, 

Tiegelgussstahl- 

Fabrik 

empfieblt  ihren  in  Bezug  anf  Härte,  ZJOiiickelt  und 
GletchmlMiirkeit  der  Qnnlltlt  den  besten  atelerl- 
sehen  und  eagliiehen  Markes  Ubrrk-arenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel.  Bohrer,  Fräser.  Stempel, 
Schneidwerkzeuge;  des  Ferneren  für 
Sägen,   Feilen,   Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maschinenbeatand- 
theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Krugerstrasse  Nr.  18, 
Prag,  Reitergassc  Nr.  9. 
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POLD  IST  AH  Ii 


L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  •  VI.  Hofmühlsasse  1  •  WIEN 


KAKPLLtS  &  HIRSCH 


SPEDITION 

AV1EN.  STADT,  ZELINKAGASSE  11. 


1 


Digitized  by  Google 


1S7S. 

Special-Fabrik 

TOD 

Friedrich  Weichmann's  Witwe 

lrnalisirangs*  and  Belenchtnn|TK-l.:ecen*tztnde  Hr  Elsen- 
ikMi.  Insbesondere  Weehsellatemrn  fUr  rrchts-links  veri 
wendbar  naeh  eigenem  Patente. 
Bureau  und  Fabrik: 
WIEN,  II/5.  Dreadenorstrasse  Nr.  79. 


C.  KÖRTE  &  C°m 

Bau-Unternehmung;  für 

Wasser-  und  Oax-Aiil; 

KcbcUohM  Borna  und  IsiUdUUau  C-tstLift 

PRAG      Marlengtan«  Kr.  47  PRAO 

Fabrik  fUr  Wasser*  u  Oasaoparale,  Babna  bei  Prag 

6e.eral  Ui»ter»i  >  -  rar  den  Bau  von  städtische.  VMNrMrkH,  Gm 
eniegen  und  Canallsationan,  enwio  Tun  Wasterleltunts-Elarlchtungen 

für  Häucer  und  industrielle  Anlagen. 
rat>rl<-  WUMrarrkt!  8choallar  dt  Comp.,  Czakewllz 
(excl.  WaiuHirruibuncfl,  Weinberge  Preg  (nicl.  Maarhinan). 
la  Gia  nr  al- ün  t  «rnnh  m  ddi:   Marleabad,  Mlar.  -  Sctiinbarg, 
Prssibura,  Iglau,  OlmllU,  Pillen  (Rohrnetzo,  aowie  »ine  Anzahl 
kMaarer  Anlagen.  Anzahl  der  aestefafcrtati  HittilazlallAUoBen  über  7000. 


Steindachpappe 


ni  RDlIan  und  Tafeln,  ABatirirhmK*«e 
fttr  Iln'li  i  i»i>[><lHrIi-T.  Lnnlderlheir, 
Slelnkohlenlheer,  rnh  u.  dneüllirt.  Hm», 
rraacail,  Mtrlzibohle»tlieerii<-oli,  Ummer-Natur  Aipnalt.  Aapha.lt- 
laettrplatten,  C'arbollneum,  Carbelilurs  u.  Carbelkaik,  ferner  ran 
•loten tr»  Ma«rhlnmf<ti(.  Toxtt'a  Falte.  Harzöl,  licht  rafBairt,  HarzOl, 
roh,  feint«  blaue  Wagenfette,  Mineralöl  n,  Baumöl  offorirt,  in  beeter  Qualität 

Josef  rillen.  PRAG  KaroUnenthal 

Nenderkangen  mit  Dacb|>ap]>*  und  Hulzrcnwnt.  euurie  Afphalt. rangen  mit 
btatrm  Natur- AerdiaH  werden  sntw  liuruntl*  in  , 
bestens  auitefubrl. 


JULIUS  JUHOS&C0-^ 1 


WIES,  II.  Nordbahnstrasse  42, 

llefera  proicpt  und  au  den  billigten  rraues! 

Gewalzte  Bauträger, 

<l.u  Typ«»  de« 


genietete  Träger,  Baunchienen, 
guaaelaerne  Baulerj  und  Schlauche. 
Stabeisen,  Faconetaen, 
Uni v ers al  -  Flaohelsen, 
Schwei«  Bleoh«  und  Felnbleoh« 
ajohmladeUerne  Ruhreu.  Guts-  und 
Blechemall-Cresohlrr. 


S2. 
[5 


r-e- 

CD 

30 
o 
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C.  Stölzle's  Söhne 

Haupt  •  HiedarUa;« :  WIEN   Wild«,  Frolhnaa. 

Filialen: 

Wien,  Rudolfsheim,  Jkhönbrunnerstrasse  74 
PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinandsstr.  38,  neu.  Königsgasse  Nr.  BO. 


Aelteste  Lieferanten 

«r 

Eisenbalm-Bedarfs-Artikel 

wie:  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalschoiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 
Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completeu 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
und  Liqueur-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 

ffratl».  — 


Spenglerei  und  Gasmesser-Erzeugung 

J.  FUCIKOVSKY 

PRAG  KAROUNENTHAL,  Hawlieekgaaae  Nr.  3  Heu. 

Erzeugung  von  Elsenbahn-Beleuchtungsmitteln,  I.ocomotivlaterncn, 
Signnllsuernen,  Seinapliorenlaternen  nnd  Conpelaternen.  Beleuchtungs- 
mittel  für  Stüdte  und  Strassen.  Inventargegenstände  für  Eisenbahnen, 


HER  COXIH'CTEl'R' 

Officielles  Coursbuch  der  österr.-UDgar.  Eisentahnen 

rrmr/t*lnt  tOmat  t$H  »IrtAi-r. 


Ahndet  hiici 
Hi'lt«  ein» 


m:r 1 
id  »vrdo 


-Terminen 
I'  H.n 


Abonnnutrai  <n»lu  und  francu  nachgeliefert  —  Der  iliuslrlrte  Kühter  i 
den  lUhne»  i»t  im  Jahrgena  ISSS  noch  »-«entlieh  fcnrei  1 
•  filr  diu  Kanne  Jahr  5  tl.  6.  W, 

adaa«> 


Helte  SO  atr^  mit 
gebe  mit  midi 


...Mar .- 
rr«i$ 


i  30  kr. 

5=    PKÄNTJMKRATIONEN  = 
welche  all  Jt-dem  beliebltrrn  Tace  rwyrinnen  können,  jed«wh  nur  nun 
juhrig  angeunmmro       1      erbltla  per  Posten  -eisuna.,  du  X*rknatM 


Ave- 


\0 


Die  Verlagshandlung  R.  v.  WALDHEIM  In  Wien 


Kimi-sholVr  Pateiit-Portlaiid- 


CEMENT 


die  FeatljAeitezttlilon  nVr  Sannen  doi  n«at«rr«ichiachm  Ingrwrnr-  und  Architekten- Tareiniai  weit  hbnrtren'fnd,  in  Tolletkndic  egaler  Itualiut.  (alairar 

— Jede    Garantie    lür   tadellose    Eihartung.  —  

Koneprieser  (Berauner)  Weisskalk  in  schönen,  gut  ausgebrannten  Stücken. 

ja»r    ,S«-/ir  6«-f/c-«/cMd«  Vermehrung.  m** 
Fabrik  und  Knlkwerke  In  Königshof  an  der  Böhmischen  Wesibahn. 

Yertaufs - Bnrean  per  Adresse:  Könlgshofer  Cement- Fabrik,  Prag.  Blarlengasse  18. 

Vertretung  filr  Niedei Österreich :  Franz  Noväöek,  Wien,  XVII.  Beat».  Hernalü.  Alsbarhstrasse  4 1 . 


1 


gitized  by  Google 


(Etabünrcmcitt  für  ficruiiölicitatcdinirrfie  Bnlaflcm 


^narnttnrt 

DPien,  Dt.  tfi-urh.  ÖSrloalTe  $lr.  5,  £LHUu 

rmpfr  bim  Ada  )ar  projacltraud  anb  21u»fübrana  pH : 

<£entralbrijungrn  aller  Syftem»,  Cocatbrijunarn  mit  ®cf<tt  bfiräbrtcr 
tonfttnciion,  U\i.i  .:>::•  unb  tajütritbrijunaen  aütt  Syfkftrtc,  Petitüatioits» 
«InlaaMt  mit  nnb  ohne  mrdfamfcbrm  öttrifb.  (Lrorfcn-Jlnlaatn  für 
atlt  JnbnftrtfjiPfige.  ijabe.Jlnlaaen  nnb  £ npuMbtr,  Dampf',  K.-.r-  unb 
tt>afd>fä(btn,  tßas-  unb  IDaffmorrffn,  <8as-  unb  IPafferlftlungrn,  2ln» 
lagt-n  3iir  Dfrforanti«.  qan$n  Stäbtc  mit  (Sa*  urtb  lfaRer,  Robrcanali- 
"  firnngfti,  Erainirungrn,  €ntn>ä|irTnng<ii,  Oesinfef!ions-2Iiiftalttn, 


e Ii  01  lerol e 

iflr 

Eisenbahnen, 
Dampfschiffe 


Schmierfette 

für  Eisenbahnen, 
Bergwerke  etc. 


Witküwitzer  Bergbau-  und  Eisenhütten -Gewerkschaft 


fw-ni 

CantxaU 


Wien,  L  Bezirk,  Krugerstrasse  Nr.  16. 

TOZZDGnSsX  Uchelmi  —  Kiwr-rmirB«*,  Tornnhmllch  KnachlBen- 
und  Baoftua  —  auch  Ectutntim  nach  itehtcder  Mrthed«  tu  Waaaar-. 
Dampf-  und  0*il<itac|«s  —  Sulüguaa  —  ftvalitM  8Ub~  und  Kaconataen 
—  Bau-  und  W»nroclr.irtr  —  Bnaervolr-  und  KwaalblBch«  —  Stabatahl  — 
E'.*h]k]acbe  —  Eiaenbucn-  und  QrufcentcfcitroaL  Beaeamtrataai  —  Trraa 
atarti&-  B*»«'ni"raU*.l  —   liliwuSMhnwA^innidi-'r  —  ccmnlate 

MAarpaan  —  Waggccachyni  —  Wachaal  und  Krrumnpm  -  law- 
Itottoaa-Uiulilhtuxiai  —  Dampfkeiaed  —  Brtclra  und  aonitia»  Baucou- 
ilruUoDftn  —  8cflm3Bl«ttt<l»  and  diren«  ZeucuhmiMwaan  —  kuebinou- 
kau.  apecl*U  Earrwtrkjni  wehine 
Pumjeüiil«   und  latetniif 


K.  k.  pnv.  wecheeleeitige 

Brandschaden  -  Yersicherungs -Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1825. 
Direetionn-Bureau:  Wien,  t  Bäckorstraase  26. 

■VewichenuiKMiiminf  mit  Schluaa  de»  Ver- 

waitungüialirca  1891  fl.  6o2.183.500-— 

Beservefoude   a.686.981.— 

.  .  ,  87 1.749- 
.   .   .  113.720- 


ira  Veroaltungsjahre  1890 


Preisconrants  nebst  ZaUnnistdiDPseii 

für  Eiaenbahnbeamte 

fiber  Umf ormkleider  und  Uniformaorten 

versenden  gratis  und  franeo 

J  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  u.  t  Hoflieferanten 

Wie«,  TU.  StUtsksserne. 

.  Schlosserwaaren  -  Fabrik 

PRAG  648-11 

UtUnml  dar  I.  I.  Kiaatakaliara.  dar  *H«.  tourr.-aairar  StaaU-Ilitaaaaa.tmUMaan  ak. Mt 

empfiehlt  sich  rnr  Lieferang  aller  AnsrButajigs-Gejreastinde  ftr  Euen- 
bahnen,  besonder«  Decimal-,  ('entesinia|.,Strai4»eu-Bruckeu-  and  Geifui 
Brucken  -  Waagen,  Drehscheiben,  automatische    Läutewerke,  Ztf- 
schranken,  Wechsel,  Caasen,  Plonibireangen.  Deeoupiraanirun,  Oberbau 
Werkzeuge  Sackradelu^eiseruc  Bettstätten,  Lsdebritcken  etc.  etc.  gesm 


ANT.  JUPPÄ 


K.  u.  k.  priv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 

C.  Schember  &  Söhne 


k  n.  k. 

Centrale:  Filiale 

Um,  1.  Bei-,  Kärntnerrlng  Hr.  1.  |  Budapest,  Andrisjystna«  Hr.  1. 

«mil«:  loeaaiaUT^ 
navsasti 


»trhember'a  Patent  Wai«»"  BrBrkrawaar«  ahne  OaW..- 
uiUfbrubuBi,     aof   Maaerw.rk    rob.nd    »dar    lu    gUMI«MO  Ka»«> 
mcatlrt,   aalt  McaUen-   and   BeslaCrlr-Ktarlchtunr   »Ur  4M 
■  Traikrta 


tn  Anwandunn  au'  ijfnmdi  ctian  ölte' 


t^sanbahnan 


& 


prlvtl 


Ucht  pause-  Anstalt 

Fabrik  lichtempfiiidhcher  Papiere 

JXJL.  QAHLERT 

Wien,  T.  Helnpreehtsdorferatras««  Nr.  19 
II  aaiu  aftKTocraiihiB^Jiva  Licht r-au»  V erfahren  tachwarxa  loniea  aaf 
Aatonairt  Taut  hubrn 


 i  k  k  lUiulol»  Mtui»t<Tial-Erlaa»*a  vom  9  .'un- 1"*. 

Z.  JlKtl  In«  eiufacJialn  und  billtgat«  Methode  zur  VervteitllUKtuc  von  Kau* 
Paallln-  and  Na»ati,  C»an !l.ir.htpaiiM-)eaoltr  zur  Sdi»la!it>rtu:iMia'  vü*  I'luai. 


Blgeatiium,  HeraQacata  uu<t  Wriair  des  Club 
baten.  Eümibalin-baanoU.o. 


Druck  tob  B.  Splea  k  Co., 
Wim,  V.  Bfalrk,  Straasaoaeaaa*  .Nr.  II 


Digitized  by  Google 


Oesterreichische 


Redaetion  und  Administration: 
S,  I.  KKhenbatJwuM  u. 

Telephon  Nr.  3>*».i, 


Tarife  honoriert. 


wenlen  mein 

«enteilt. 


bah 

Club  östeiTeichisclie: 


eitung. 


Abonnement  iid.  Postversendung 

in  Oesterreich-Ungani: 
G»niJ»linK  n.  y  llalhjanrl«  B. 
Für  das  Deutsche  Reich ; 


-Beamten. 


Im  übrigen  Auslände: 

Fr. "an.  Halbjährig  Fr.  10. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Einzeln*  Hämmern  16  kr. 
Üffene  Ueclamationen  portofrei. 


N2:  22. 


Wien,  den  29.  Mai  1892. 


XV.  Jahrerang:. 


Iiiserateii-Ainialinie  bei  R.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


K-  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft. 

Ea  wird  hiermit  znr  Kenntnis  der  Herren  Actiouirc  gebracht, 
dass  die  Genernl-Versammlnni:  vom  hetitiiren  Taire  den  Kechnungs- 
Abscblnss  des  Jahres  iwil  genehmigt  und  die  für  du  genannte  Jahr 
za  vertheilende  Dividende  auf  vier  Franc  en  festgesetzt  hat. 

Die  Zahlung  Andel,  zum  Wechsel-l'urse  auf  Paris  berechnet, 
vom  1.  Juni  dieses  Jahres  ab  gegen  Einziehung  des  Dividenden- 
Conpo»  Nr.  9  des  Jahres  1891  statt,  und  zwar:  in  Wien  bei  der 
Liiinidatnr  der  Gesellschaft  und  bei  d.  r  k.  k.  priv.  österr.  Cri-ditanstalt 
für  Handel  und  Gewerbe ;  in  Budapest  bei  der  ungarischen  allgem. 
fredirbauk ;  in  T  r  i  e  s  t  bei  der  Filiale  der  k.  k.  priv.  «sterr.  Credilanstalt 
für  Handel  und  Gewerbe;  in  Berlin  bei  Herrn  S.  Bleich  rüder 
nnd  bei  der  Directiou  der  Disconto-tirsellsehaft ;  in  Krankturt  a.  M. 
bei  den  Herren  M.  A.  v.  Rothschild  ,t  Söhne;  iu  H  u  tu  b  n  r  g 
bei  der  Norddeutschen  Bank  und  bei  den  Hmr-u  I..  Bebrens 
£  Söhne;  iu  Leipzig  und  Dresden  bei  der  allgemeinen 
deatachon  l'redit-AustaJt ;  inBaselbei  den  Herren  von  Speyr  &  Cie., 
in  P  a  r  i  s,  L  o  n  d  o  n,  G  e  n  f  etc. 
Wi  en.  am  1».  Mai  18512. 


„Oeutaclien  Verkehra-Blätter" 

(„Allgemeine  Deutsche  Eisenbahn-Zeitung") 

Organ  dei  Verband«*  deutscher  and  cstsrnlcblKhtr  Elwnl>atm-Ikai 

ll«.uf«ptm  uuMW  lüti.irkwt|r  Ur-Mir,or  t'»:kkmlr  ttn 


Der  Verwaltangsrath. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen  —  Steyrthalbahn. 

Dlroctor  Personen  and  Gepäck -Tarif 

Mit  1.  Juni  1M)"J  gelaugt  ein  Tarif  für  den  directen  Personen- 
and  Gepäck  -Verkehr  zwischen  den  Stationen  Wien  (Westbabnhof ), 
St-  Pölten.  Leoben  (S.  B.),  Klagenfurt  (S.  B.),  Villach  (S.  B.),  Pontafel 
md  Laibacb  (S.  B.i  zur  Einführung. 

Exemplare  dieses  Tarifcs  sind  bei  den  betheiligten  Bahnver- 
waltungen  erhältlich. 

K.  k.  «MMTal-DirertlM  der  5<terr.  .Staatsbahnen 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 

Stettin-Schlesisch  Märkisch-Sächsischer  Verband. 

Einführung-  der  Nachträge  VI  za  den  Heften  1  nnd  2. 

Hit  Giltigkeit  vom  1.  Juni  1.  J.  treteu  die  Nachtrüge  VI  zu 
den  Helten  1  und  'J  des  Stettin-Schlcsisch  Markisch-Sächsischcn  Ver- 
bjndtariles  in  Kraft.  Exemplare  dieser  Nachträge  sind  zum  PreUe 
ftn  20  Pf.  und  In  Pf.  bei  der  künigl.  General-Direetiou  der  Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen  in  Dresden  erhältlich  nnd  erliegen  bei  den 
lietheiligten  Stationen,  als  auch  bei  der  unterzeichneten  Directum  zur 
Brächt  auf. 

Die  Dirertlon  der  k.  k.  priv.  Süd-Xorddeutsrheo  Yerbindnir/babn. 


mm m  asHkaM  Jrtlrn  DoHnrrmtag.  — 
Die  „Osuttchtn  Vsrkskrt  •  Bllltsr",  ct-uenwartii;  in  Vitt.  Jahix-aoce 
stshesid.  heben  die  Vsnllgtmeirnrunq  dar  E'ienbstin  Sflstsnichatt  unter  der  ge- 
sammun  Beamtenschaft  1c«  F.isenbahndjensScs  nml  stellen  ,b.  iimi  dir  Hakuag 
des  Standstaasslisni  Da.  li  Innen  und  Austen,  Ausser  kI'*t*u  Bittrlgsn  zur 
Eltenbahnkuiids,  namentlich  aucli  über  Organisation»-  und  UerufcjutgejegeülH'Uen, 
•Mithalten  ilie  ,D.  V.-Bl."  un'l  .AHR.  I).  T.  ■'/■'  zahlren -h*  Mitthrilaagen  aber 
Bstrleb,  Verwaltung  umt  Bau  der  EJsenhahnvn ;  Tschtilicksi ;  Rechtigraehuag; 
Gtmslnnllizlgsi:  Varslaswtisn;  Past-  lad  TeHgrs»risnws»tn  Vsrtilltalsi«  dar 
Eisanbahn  und  Varkshrs  Bsamttn ;  Ausland;  tuler&risr lim :  Vermiieiites;  Miwia 
Krrntilnngrii  lieitcrt-n  nnil  ernsten  Inhaltes  aus  «lern  Ki»mbahnti*bro.  —  Piuse* 
reichen,  aarei-enden  Inhaltes  weuen  und  wegen  Ihres  ausserKewObnlU  h  mauicen 
lii-zuvspi-nses  »eien  die  -D.  V.-Bl.*  unil  „Aug.  D  K.-Z .",  die  einen  Leserkreis  vun 
üb«r  J.rr<>fl<  ICiaeultahnbeamtr n  amf-juen,  zur  Pränumeration  t>r»lurui  eini-tohlrn. 

BEZUGSPREIS  am- h  dl«  !•  .«r    Für  Ostlerrsicli  Ungarn-  lianzjithrl« 
ö.  W.  11.  4.-,  Iialbj»l.rig  n.  W.  n  FUr  Dsuttckland :  Uanzjahrt«  M  «.-, 

iLaJbjüliriK  M.  Ii.—.  Flr  das  Ikrlga  Auslaad:  Giuuj&bri«  Krca.  8.-,  halbjalmg 

Der  Verlas;  der  „D.  V.-Bl." 

7. 


Norddeutsch  -  österreichisch-unyarisch  -  rumänischer  Per- 
sonen- und  Gepäcksverkehr  über  Oderberg,  resp.  Oswiecim. 

Neaer  Tarif. 

Mit  1.  Juni  d.  .1.  gelangt  für  den  directen  Persunen-  und  Ge- 
päcksverkehr  zwischen  n  »r  ddeu  tseben  Stationen  einerseits  nnd  den 
Stationen  W ie ii,  Krakau,  Budapest,  Bukarest  andererseits  Uber 
'•derberg,  re<p.  Oswiecim  ein  neuer  Tarif  zur  Einftlhmug. 

Zu  gleicher  Zeit  werden  die  für  den  iiorddcnt*ch-<'sterreii;hisch- 
nngariichen  nnd  für  den  ungarUth-ileiifsehen  Personenverkehr  Uber 
OderWr^  bestehenden  Tarife  vom  I.  Juni  1*90  aufgehoben. 

Exemplare  des  neuen  Tarifes  sind  bei  der  gefertigten  Ver- 
waltung zun,  Preise  von  *>  kr.  erhältlich. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinand-i-Nordbabn 
der  beteiligten  Verwaltungen. 


dir  i  i  österr.  Staat: 

in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  I  fnr  die  westHrhen,  siidliohen 
nnd  nördlichen  Linien  mit  einer  UeberaichUkarte  zum  Preise 
von  1&  kr.,  ferner  Heft  II  fllr  die  nordftatlichen  Linien  mit  einer 
TTeberaichtak&rte  znm  Preise  von  II  kr.  nnd  die  Fahrpläne  Mir  den 
Lneal  verkehr  zwischen  Wiea-St.  Pl>lt«n  u.  Wieia-Tnlln-Krem* 
zum  Preise  von  2  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Permoaen-CaMen 
der  Stationen  der  k.  k.  »«terr.  Staatuhahnen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Trattken  nnd  ZeitnngaveraehleinMen,  im  Aua- 
knnfis-llureau  d««r  k.  k.  6eneral-Dire«tioa  der  «»terr.  Staatn- 
bahnen.  Wien,  Stadt,  Johanneagasnn  29,  nnd  im  Verlag  von 
Robert  Weiti  in  Wien.  I.,  Schult- rvtrasM«  |s,  käullieh  zu  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eisenbabndienst  betreft'endeu  Auskllufte. 

Auch  sind  in  dem  Auskunftabureitu  und  in  ilen  Stationen 
der  k.  k.  österr.  SlaatNbahnen,  sowie  in  der  /eltungs- Verlars- 
Expedition  von  Robert  Wein.  L.  Sehulerstr.i«e  18,  die  Fahr- 
plauplakate  käurlich  zn  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linieu, 
der  nördlichen  Linien  und  der  directen  Zugsverbiiidungeu  zum  Preise 
v ■  * ti  je  10  kr„  jene  l'ilr  den  Localverkehr  zum  Preise  von  je  rt  kr. 

Die  Fiilirkartea-AnitKahe  nach  den  bedeniendereuStationen 
der  österr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
DenUehland,  der  Schweis,  Italien,  Frankreich.  Holland. 
Hs-Igien  und  England  findet  in  Wien  am  den,  West-  und  anf 
dem  Kaiser  Franz.  Josef-Bahnhofe  und  ausserdem  uoch  sutt: 
Im  Ansknnfts-Burean  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  I-, 
Johaun«*a*a*se  29,  im  Bureau  der  .Schlafwagen-Iiesell- 
schaff,  Kärntnerring  15,  im  Bureau  der.  Allgemeinen  Oester- 
reiebischen  Transport-ttesellsehafl",  Krugerstra«s«  17,  im 
conoesH.  Ersten  Wiener  Reise-Itnreiiu  vun  G.  Schroekl'sW  we.. 
Kolowratring  9,  im  Reise-Burean  von  Schenker  II  Comp  , 
Schottenring  3,  nnd  im  Reine-Bnrean  Cook  &  Sohn, 
Stefansplate  2. 


üigitized  oy  VjC 


Glasirte  Steinzeugröhren 

ConpUiAAttilltirung  vonRohrc»ntll- 
tirurtttn  «ni»«»»  t»#cnuU»  Arb«ita> 
«Tltt«  unter  tiehmftnniaflher  Aufhellt. 

Mosaikplatten 

tatraast,  «laflrMt  aad  «aaatstrt 

für  Corridon,  Veatibula.  SpeiieaaK 
,  Trnuotr».  Virtainmlacralocale. 
.  Fabriken.  ScniachthAuaer  etc. 

I  |B  <  ■  '  '    .'I     '  -'  ■■  '."Hl'' 

t»lll«>t  4t« 
k.  k  priv.  Thonwaaren-Fabrik 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Mnater,  Zeichnungen  and  Voranschläge  gratis  uo<l  franco. 


Von»  Krfloder  Harre  Prof.  Dr.  Maidingar  i 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
H.  II  i:  I  n.  DÖBLING  BEI  WIEN 

Wien,  I.  Mlekuaelerplata 

BUDAPEST    PRAG  LONDON  MAILAND 

£  ,  Thunethuf.      Pflastere.  .V    !0  Ii  W  Oxford  Str  W.      <  or»o  Vitt.  Em.  ;w 


Itlt  eratan  Prelaaa  prlmllrt  auf  Ausatellungen. 
VerzOqllchata  Rafullr-,  Füll-  und  Vaaillatioaa-Oafaa  mit  Doaaalaiantal 

Wohnräume.  Schul«».  Bureaax  «tc.  in  einfacher  und  eleganter  Ausstattung, 
lang«  Breundauer  bei  rukefeu«rung,  LjI«  *4«etlii»lifre'  Brenndauer  bei  Slein- 
ang  —  In  Oesterreich  I  nearn  »  erden  von  35  Baltnanatallan  »88  un 
aa  für  Bureau».  Warteaale  und  Br»nHeu»ohuunt:en  verwendet. 


Zimmer  ««reu  n«r  Eiaan  Olaa. 

Waggon-Oeten. 

Aerw«^d*a«B™MBT.  ''ittltäer'slltur 

„HEIDLXiEK"  -  Oefen. 


Wir  vuimüi  vor  Steh- 
•hniuhcth  unter  Hih«eiti 
auf  iielmuftehetidp,  «Ulf  der 
Innni*wit«  der  fKwithiirer. 


MEIDINGER-OFEN 
^H.  H  E  I  M  ^ 


II  I  S  I  I  V  »-Oefen. 

GarAuachlo««  Füllung.  Staubfreie  Eutfeniune  von  Aactie  and  Bcidacka. 

„HELIOS"-Kamine 

ra.uohveneb.rand.  mit  sichtbarem  l'euor 

IT  Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei. 


Ein  Kamin  kann  nir  unaM: »neig»«  B-heirnur  mehri-rer  Raum«  dienen  Beliebig 
lauf«  BrenwUuer  b»l  <>»«-.   stein-  oder  Brannkulilenfeuernng  r.trräaarhloee 
rnllun«   Staubfreie  Entfernung  vun  Aach«  und  Schlacke 

.<  viouii  i;i{i;s" 


C«ntxtU-LuiLhe.Eun|r<en  und  Vei.tilttt.ons-. 

I'rnmfttvte  t#N«i  3*r*tmlti0rM  ffmttm  und  /Vau 


Schenker  &  Go. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filiale«: 

BUDAPEST,  CartoinR  9.  —  LOKDON  E.  C,  M  Moorgat«  Street. 
,  HenwagpUU  21.  —  MI  NCHKN,  Sonneiutraaae  19.  —  XÜRKBEBO, 
bofstTasae  U  -  BUKAREST,  Strnda  Lipacani  5. 


fUr  die  kgL  Bayeriaelien  I 


PreiaaiedaAUe: 
Wlan  «73 


Preis  Medaille : 
WIM  1171. 


Aciien-Gesclliiciiaft 

,,„^"7  Wasserleitungen,  Gas-  u  ,  _ 
,iumtt,  ffitr'.     Heizungs-Anlagen,     .w«^  wiaf. 

Fabrik  i  Gsudearderf,  Badcam  S  n-  7.  |  Ceairal-Bereee  ■  I..  S<k»arj«nb»r|.rtnBae  1 
Kaaae  and  trocken«  Getarnter,  Oratkraaulalaraa.  System  Sngg.  für  Privat-  and 
8trM»ennammen  und  Haoaleitniwri.  Eiatrimtatlr-  and  PrlHung«  Apparat«, 
echattetüo»e  Laternen  mit  combtnirtem  Kl»elifl»iEmeubreinier,  Sut-m  Stieg. 
Mi«  ni  .  Orahwaaran  and  Gasbrenner  jeder  Art,  Catkeck-,  LHa>  Bad 
Hiliapparat«,  Pafanl-Iadallan  mit  Huhnionj,  Bau  von  Steinkohlen-  and 
Oslg«i««rk»i,  Einnchtancen  Ton  Waggons,  l'umvtuchlflen  etc.  mitteilt  Üel- 
c  aaMruchtung,  System  Plntsch.  compl  Fullatelloner,  hiezu,  Laucrii-Bojen 
rar  See  wegen  arklrüncen.  Gatloilungen  J«der  Art  rar  offenthebe  und  Privet- 
gebAude.  Bau  von  stAdl.  Watierwerken,  Wastaranlaaen  je«lidw<r  Art  für 
Gemeinden,  Fabriken  .Bsdeanstalten,  \Vohnhauaeretc..,aammtHche  Armaturin 
and  Apparat«  hiejn,  insbesondere:  Schieber,  Hlhae,  Antakroarnlluran,  fiada 
und  tallalta-Einrlchtungaa,  Clotata  nach  «l««ne«  Patent.  Intarmittam. 
Spdlapparata  für  Cloaeta  lad  PiaKiita,  Lvlthaliunga  ,  Wasiarkalianga- 
Oampftialiuaaa  ,  Vantilaliana-,  Tracknu«|aanla«an,  eombiaurio  Hetauncer.' 
Daranfwaaclt.  und  Kocbkucbea,  Pataa|.„Eipraaa-''Zlmai«r-Hali«an  «tc 
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A.  Urban  &  Söhne 


k.  k.  priv. 


Nieten-,  Schratte-  noi  Schrantenmutlern-Faliriten  | 

Florldsdorf  bei  Wleo  und  Gridenbtri  In  Steiermark 

C  e  n  t  r a  1  b  u  r  e  a  n :         Cassa  u.  Niederlage  \ 


FUrltUdorr  l.t-i  «i.  n.     W  Un,  V.  HiniJ>tlinrmerstr.»5.  | 

Laich*nbol;en.  Nagel  ind  Schienenverbindungtaiittel  jrder  I 
Art.  Schrauben,  Preaa-  und  Schmledethelle  «lo.  für  Waggons, 
Nieten,  Muttern.   VorMeckiplint*  und  HolMCbrailbM  »tc, 
SchmiedeHtüoke  aus  Stahl  und  Elae». 


mm~  Für  Kisenbahiien.  *^9feg 

Piitziluii,  Gurten,  Taiezimr-Limi,  Mi 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNKKKI  UND  WEBEREI 

WIKN.  I.  Beiirk.  Maria  Tb ere« ie n* t raaae  Nr.  2S. 


POI«B  I  S  TAH  L 
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PoldMtte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabrik 

empfiehlt  ihren  in  Bezug  auf  HSrtr,  Zähigkeit  und 
GleickmKaaigkeit  der  QoalltXt  den  keat«n  steleri- 
aehrn  and  englischen  Marken  Uberleg enen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel.  Bohrer,  Fräaer,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Femeren  für 
Sägen,   Feilen,   Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und   Maichinenbe  stand- 
th eile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  KruRt'rstrasse  Nr.  18, 
Prag,  Reitergasse  Nr.  9. 
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POLJD  ISTAHL 


#  «IjAWiliflll  l  art^Villets 


(Fikrlirto)  ut.  Edmonaon  «chem  Systeme  (Supftfiriti) 
Wien, III.  Marokkanergasse  14,  Budapest,  ÄkademiegasieO. 
l?P70Ilfrnipf 0  *  fartoobilleu  filr  Elsenbahnen  u.  Dampfschiffe : 
üliClipiÄul .  Zettelbillets  in  Blocks  nnd  Rollen  fOr  Tramway»  mi 
Omnibusse;  Lager  von  Compostearen  beater  nnd  neuester  Con- 

atniction,  Decoupirzang-en.  feuerfesten  BiUetkasten  etc. 


J 


KAKPhLhS  &  HIRSCH 


I. 


SPEDITION 

==1  WIEN.  STAl'T,  ^KLlNKAGASgK  14.  = 


Digitized  by  Google 
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L.  G.  BON  hl' 

Eisen h  and  Jung  en  gros 

in  PRAG 

Florenzgasse  Nr.  1050  —  11 

liefert  gewalzte  und  genietete  Träger,  guss-  und  sclimied- 
eiserne  Säulen,  alte  Eisenbahnschienen,  zu  Bauzwecken 
geeignet,  coroplete  Stallconstructionen .  guss-  und 
schmiedeiserne  Dach-,  Stall-  und  Fabriksfenster,  fertige 
Schliefen,  gusseiserne  Wasscrleitungs-  und  Abort- 
rohre, sowie  sämmtliches  in  das  Baufach  einschlagende 
Eisenmateriale. 

Grosses  Träger-Lager  in  Prag,  Teplitz-Waldthor. 


I1TTII  &  SOEBAKM 

k.  u.  k.  Hof-  und  auaachL  priv. 

Sltbwiaren-,  Drih^webe-Gefleclite-Fibrlk  und  Btoeh-Pwforlr-Anstilt 

Wim.  lüurlaMll  WmdmUuiasM  Ir.  H  a.  18  nas  riAS-STSX  t 
empfehlen  sich  zur  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen-  und  Messing- 
draht-Kevreben  und  -Geflechten  für  d**  Eisenbahnwesen,  als: 
Aschenkasten,  Raurhknstensritter  und  Verdi  ehtunirseewebe; 
ausserdem  Fenster- und  Oberllchten-Schntzgittern,  patentiert 
gepressten  Wurfgittern  für  Ben:-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke, 
überhaupt  für  alle  Montanzwecke  als  besonder«  vortheilhaft 
empfehlenswert,  sowie  rundgelochten  und  geschlitzten  Elsen-, 
Kupfer-,  Zink-,  Messing-  nnd  Stahlblechen  zu  Sieb-  und  Sortiex- 
Vorrichtungen ,  Drahtseilen,  Patent-Stahl  StarhelzanndrShten 
und  allen  in  dieses  Fach  einschlägigen  Artikeln  in  vorzüglichster 
Qualität  zu  den  billigsten  Preisen. 

J^nteouranU  auf  Verlangen  franta  und  fratü. 


Di,. 


OSTKAI  KR 


Mineralöl  -  Raffinerie 

Max  Böhm  &  Co. 


Fabrik:  Fflvos  hei  Mahx.-Ostrau.  - 


Central 
17 


Wien, 


Beleuchtungs-unii  Schmicrmntcrialien  für  Eisen- 
bahnen nnd  Dampfschiffe,  wie:  hochnrima  raf- 
tinirtes  Petroleum,  Li^roin.  Gasolin, Mnschineii-, 
Wajrenachsen-.  Cy  linder-  und  Putzül  etc.  etc. 


CHRISTOPH 

Lact-  mi  Firüiss-Fatirilcen  in 

Offenbach  a.  Main  (Rohrmühle)  und  Wien  (Simmering). 

—  Krrfrhtrt  1*3».  — 
FUlale  in  Berlin.  S.  W.  Oranienstrassc  81-82. 
t:  ElianbaJm-Waaanlaek«.  KnUchenlaoke,  Präpuratiuti«lacli«,  TereWas 


Steindachpappe  - 


RalUn  und  Tafeln,  A>»irlrbn>»«r 
Ir  I>arli|>si>piia<-hrr.  Lapidarthaar, 
Slalakohlanthtir,  roh  n.  destillirt,  Hol«. 
rrme.ni,  Mtrlnkohl'atkeFrprrti,  Llmrur-Natur  Asphalt.  A«phall- 
laoilrplalteB,  l'arbnl  ine  um,  Carbaltlurs  u  Cartolkaik,  ferner  rn 
»laimt-a  ai«arhln<M>reil.  Tovatt's  Ferla,  Harzkl, lieht ralsnlrt.  Hariöi, 
ruh.  feiont«  bUüi-  WaieHitte,  Mmaraltl  u  BaumOl  unVilrt  In  bester  yuaUtiit 


Joaef  Fillön.  PRAG  —  Karolinenthal 


l*npp*  nnrl  Hnlxr*meeit,  sowie  Aip 
■■ilMI  mit  er  (taruiti«  in  AccorJ  iii 

bin t ''Ii*  uil^iirfuhrt. 


Spenglerel  und  Gasmesser-Erzeugung 

J.  FUCIKOVSKY 

PRAG  KAROLINEN  THAL.,  Havll6ekgasso  Nr.  3  Heu 

Erzeugung  von  Eisenbahn-Beleuchtungsmltteln,  Lo^oinotivlnternen, 
Signallatemen,  Semnphorenlaternen  und Coiipelat*rnen.  Beleuchtung* 
mittel  für  Städte  und  Strassen.  Inventarsegenstande  ff 
Waehterlaternen. 


Cranz  tft  <  omp. 

Eisenitsstrci  Dil  Maschiieifabrits-Aclien-Geseüscliart 

IIikIm  jM  st  und  Ijcoberfldorf.      sr.  :sk> 

Hartgnssräder  für  Bahnen-  nnd  Bauuntcrnehmun- 
gen.  —  Hartguss  Krcinungcn.  —  Walzens tuh  1  e  mit 
Hartguss  walzen,  Turbinen.  —  Schleussen.  Trans- 
missionen. Rohrleitungen.  —  Ausrüstung  fflr. Eisen- 
bahnen. Fabriken  nnd  Mühlen.  —  Waggons,  Weichen, 
Drehaoheiben.  Diverse  Bau-  u.  Maschinenarbeiten. 
—  Maschinen  fOr  Papier-  U.  Holzstoff  Fabrikation.  — 
Gasmotoren.  --  Elektrische  Beleuchtungs-Anlagen 
und  Kraftübertragung  mittelst  ihres  Fernlettungs- 
Systemes.  —  Rotations  -  Dynameter  und  Frlctlons- 
kupplungen.  —  atahlguss. 


£x\  örrmeuter,  gif«,  6tml% 

Sit,        h.  h-  PViO.  Icncv- 

loTdjncra^bc-f  abrilt 

_-ifi~  fa\  ft^Jfat  T-tmt'-  citi  CumMmfilpriatit  t*btr 
Stt  im!»  WrHif,  fim-tlttlir  flmti- 
[MilhifritU*,  eruuBrnleu't'Kittfr, 
Aaal>  ans  0trt(*f»ti»ra,  S4fn> 

Uiiiiiiflm  jc  isöö 

$mK<ld«aal<  Im. 


ii  miiiiMiiuiiim  illilii  Iinilliiil  iiiiiMiiniMiiiiiiitiliiiiiMlilliliiiiiMmiiiiMliiHliiwiilwlilll 


nm-TTiri:ii-n:nn-nTrTi:ininniri 


II»  miHlltlililUI.IUIMInln   I  
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Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 


Maschinell  und  Apparate  für  Ei*eiibahiibe«larT: 


Einrichtungen  für  Centralweichenanlagen  nach  Hrnning's  nnd 
eigenem  System. 

Cotnplete  Wasserstatlons-Elnrlchttiagen,  Reservoire,  Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Qand-,  Dampf-  nnd  hydraulischem  Betrieb, 
Locomotir-Rebebilcke,  hTdraulische  VVajgon-Habwerke. 

Waggon-  nnd  Ijocomotiv-Drebscheiben,  Schiebebühnen  für  Hand- 
betrieb, sowie  für  mechanischen  und  elektrischen  Antrieb. 

in  Wim*  Herr  Hugo  Fttber, 


Hydraulische  Nietanlagen:  Transportable  und  feststehende  Xiet- 

maschinen  für  Kessel-  und  Trageniietungen. 
Werkzeugmaschinen  frtr  Reparatur- Werkstatten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grösie  und  Construction. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  von  Dynamos. 
Settelnbohrmaschinen  mit  comprimirtcr  Luft  und  hydrnul.  Drnck. 
Elektrische  Beleuchtuigs-Wagen  t'Ur  Balm  arbeiten  hei  Nacht. 


m 


Digitized  by  Google 


GfaMfpmcnf  für  ocrunölirttstcdinirdic  Rularjert. 

BoucHtt  *  <t"^ 

3narnienre 

Stficn,  IX.  $rttrlt,  fKn-UuiiTi'  Ifttr.  5,  Jtftrn 

cmpfrMfn  flifc  lue  pro|r<-tlrun£  ui&  ilui'afcrung  Hin: 

tfiitralhftjunacii  aller  Syfteme,  Eocalheijunacn  mit  (Dtfrn  bewährter 
Confrrnctioti.  Ifag^on-  unS  £ajütrnh>eijunaen  aller  Svftrme,  DtmilaliotiS' 
Jlnüiacii  mit  anS  ohne  mcdjanifdjcm  Verrieb,  <Ero<f>ti-2Ittlaar"  für 
alle  jnJHi'triijtr'o:  ir  l>abe  Untaaen  unb  £nrn«baber,  I>ampf-,  Kodj-  unb 
tr  :•  i'f  i.K-.  «Bai  nnb  IDaffenperftn,  <Ra*.  nnb  IPafferlritutiaen,  21m 
laarn  jnr  Drrforanna,  gatijer  Staate  mit  (Sa*  unb  lUaffer.  Kotjriranali' 
"  ftrunaen,  Draminmarn.  €ntn>äfferunoitn,  Dr*iriffctions-Htiflalteu. 

(•vir  )sc  Uaafiktiran,  "0«t  auf  SWw  »rWrtr  »n  *»(i»noh.ll»u4«lf 
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Directton  In  Wltkowltx,  Mibren,  Jta-  tri  Tikmplti-Siiun. 

ConuanclcUti  Ctotial  Buiiiu  : 

Wien,  I.  Bezirk,  Krugerstrasse  Nr.  16. 

KRIElütflS&E  EohfiwB.  —  EiKLfjMWiiH'-  toraalimllcb,  MaaclUiien- 
otä  Bau; uis  —  auch  Riarsiucttia  rvh  aufcrader  MeUuUt  lur  Tau»-, 
Ihimpf-  and  Ojtiltltuziifim  —  Bulüiruu  —  («vilitet  Stab-  and  Fa^uatlua 
—  Bau-  und  WaaTcatrvjnr  ■  ■  Bewrroir-  und  I'wdblThe  —  Statataht  — 
SutlblKh«  —  Elwabahn-  und  GrubenarhloiiaE  aas  Btucnnc null  Tyrta 
aua  Korttn-  n&d  tiwatnuilil  —  dlaembahLTanooradar  —  nnqibM 

JLldrTpRar»  —  WdCTtCDCtwL  —  TTechwI  Ulli  Ejtviuuagf'll  —  VilfT- 
(UU'iLB-Elnrtctitua^jn  —  Ihimptktiapl  —  Bullaen  und  BtaiatU*  Bauceu- 
itrjoUcaen  —  Wiml»4Mtd<if  und  linnt  ZrupchtnlKiwu»  —  MucMsea- 
bsu.  «ptcM  Btrimtkimaacluaeii  für  Fwderotir  und  Waiafrlialtun»  — 
fuicpanMUe  und  A^idhnmg  cliTtnor  mucburllur  Eiüruhtmigto  — 
Staerfeat«  UnfH  und  baalacba  Steina. 


K.  k.  pnv.  wechselseitige 

Brandschaden  -  Ycrsichernngs -Anstalt  in  Wien 

wi.-litet  im  .lt>I.re  l#2ö. 
Direotiona-Bureau:  Wien.  I.  BückeratnwBO  26. 
-VenickernnirsMimm«!  mit  Sriilna*  des  \  er- 

»•»Uunssjuhr«  18<U  fl.  iirc>.lH:!.r»00-— 

BeservefuiiJe   ä.«M«.Wi|._ 

Pnimii-ii-K  :nniii:n  ■  .;u  \ -i  \\  t  r  ingsjalm  1680      .    ,  -71  ~V>  — 

Zabl  «ler  Vcraielieriiniren   1I3.7ÜIV — 


Preisconraüts  nebst  ZaUnisoEfliDpissen  l 

für  Eisenbahnbeamte  ■ 

o  aber  TJnilormkleidar  uad  TJniformajorten  • 

c  versenden  gratis  und  franco 

o     MnHtT   1411  Ar>  A  Ha     V  n   V  Wnfliof oront an  2 


versenden  gratis  und  franco 

Moriti  Tiller  &  Co.,  tut  Hoflieferanten 

<-  Wien,  VII.  StlfUk aaerne. 


ANT.  JUPPA 


: 

M 

Maschinen-  u.  Schiosserwaaren- Fabrik 
PRAG  648-11 

UfIhuI  drr  k.  k.  ataaukakara.  der  pril .  tttm  -  -■  mr.  8u>U-ElnKiaa-«n«uitkan  rtt  m 

ejnpfiehlt  aich  zur  I  jeferntig  aller  Aturttatuujrs-Gecengtitnile  für  Buen- 
babnen,  beaondera  Decimal-,  (.'enteaimal-.Strasaen-BrBcken-  und  GeUui- 
-  Waagen,  Drehacbeiben,  automatisdie  Läutewerke,  2tg- 
,  Weebael,  Caasen,  PlnmbirsaugeD,  DeconpirzuiK«a,  Oberbau- 
Saekradeln.  eiaerne  Bettatatten,  Ladebrücken  etc.  etc.  gtain 
»orrnale,  in  beater  AnafBbrung.  bei  billigsten  Pr.iae*. 


Maschinen-  und  Waggon- 
4^  Fabriks  Äctien-Gesellschafl 

in  Simmering  bei  Wien 
1831.       (Torrn  H  D  SCBMID.)       G««Ttittd*t  im 


^  fl 

5«« 


Haupt-Er2eugnl8ae: 

Dampfmaschinen  nnd  Dampfkessel 

aller  Systeme 

Fabriken-  und  Wasserstations-Einrichtungen 

Drehscheiben,  Schiebebühnen 

etc. 

Ei8enabgü88e 

Eisenbahn-  und  Tramwaywagen 

aller  Gattungen 

Draisinen,  Schneepflüge 

für  Eisenbahnen  und  Strassen 
Patronen  nml  GeM'hoMNe. 


lilchtpauso- Anstalt 

Fabrik  lichtemptindlicher  Papiere 

JÜL.  GAHLERT 
Wien,  V.  Reinprrchtadorferatra-ise  >r.  N 
MapBehlt  wui  n««TTOKr«rlii».-ht«  Lictiti  kii. Wrfnhrm  raehvanc  Uni«n  aaf  mm* 
Orund«  Aulortalrl  Taut  höh™  k  k.  RaaMavNintalertnl-tirlaaao»  vom  ».  ;«m  1»A 
Z  ats«X)    üit  tiofiKhai»  und  blUicat«  Methode  tur  VcrvtaiHitanaf  rou  l'l»** 
und  Na»aliv  C»a»-iLji  ht|i«'i^  iPaoiar  »iir  s»lhatane>in>»ntr  tob  I 


Klcontaam.  Hertaacalra  und  Vnlac  d«a  Club 
äaLmT.  Ki»'-nli»bii  n**Rmt' Ii. 


Wim. 
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Oesterreichische 


nbahn  Zeitung. 


R-caclion  und  Administration: 
WIEX,  I.  Eacbenbachgam  11. 

Telephon  Nr.  .150. 

RritrtfMi  wmtfn  nach  <lrra  vom 
R«dactHjn«-i'«niit<'  f™tn»<i*t*t«ii 
Tarife  honoriert. 


le  weritan  nicht  arnrUtk- 
B«<l  eilt. 


ORGAN 


Club  österreichischer 


hahn- Beamten. 


Abonnement  ixt.  Postveraendung 

in  Oesterreich-Ungarn: 
OanzJSliriß  11.  5.  Halbjährig  t.  2.S0. 

Kür  das  Deutsche  Reich ; 
GanijahTigJlk.12.  Halbjährig  MV«. 

Im  übrigen  Auslände: 
Ganzjährig  Fr.  UO.  Halbjährig  Fr.  10. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


ÜifvQO 


,  18  kr. 
I>orturm. 


N2:  23. 


Wien,  den  5.  Juni  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  R.  Sples  St  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


K.  k.  p-iv  .  österr.  Norriwestbahn.  —  K.  k.  priv.  Süd-Nord- 
Verbindungsbahn. 


Im  Siunc  des  Gesetzes  vum  19.  April  1872  (R.  G.  Bl.  Xr.  80) 
wird  bekannt  gemacht,  dass  bei  der  Dlrection  der  k.  k.  priv.  üsterr. 
Nordwestbahn  nud  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn  im  Laufe  der 
nächsten  Monate  voraussichtlich  folgende  A*piranten-St«llen  zur  Be- 
setzung gelangen  werden,  nnd  zwar: 

eine  Telegraphistcn-  nnd  eine  Expedienten-Stelle;  ferner  zwei 
Yerlade-Aufseber-,  zwei  Bremser-  und  zwei  Babnanfseber-Po^ten  und 
endlich  je  eine  AspirantenBtelle  beim  Rechnung«-  und  Hagazinsdieuate. 

Zur  Bewerbung  tun  diese  Posten  werden  nur  jene  k.  u.  k.  Unter- 
offiziere ingelassen,  die  im  Sinne  des  erwähnten  Gesetzes  auf  (irnnd 
der  ihnen  ertheilten  Cettifieate  anspruchsberechtigt  sind. 

Znr  Erlangung  dieser  Stellen  ist  eine  Probepraxi*  in  der  Dauer 
tun  6  Monaten  erforderlich,  während  welcher  Zeit  die  Aspiranten  ein 
Taggeld  von  SO  Kreuzer  bis  1  Golden  30  Kreuzer  erhalten. 

Die  Bewerber  um  die  Posten  beim  Rechnungsdienste  müssen 
die  Mittelschule  absolvirt  haben  und  Kenntnisse  in  der  Buchhaltung 
nnd  im  Hnterialwesen  besitzen ;  die  Bewerber  für  die  Stelle  eines 
Magazineurs  lutifseu  die  Bllrgerschnle  oder  eine  dieser  gleichgestellte 
Handelsschule  absolvirt  haben  und  genügende  Kenntnisse  in  der 
Warenkunde  nachweisen. 

Die  Aspiranten  auf  die  übrigen  oben  angeführten  Posten  müssen 
der  deutschen  nnd  tschechischen  Sprache  mächtig,  sowie  des  Lesens, 
Schreibens  nnd  Rechnens  vollkommen  knndig  seiu.  ' 

Ausserdem  haben  die  Bahnanfteher-Aspiranten  den  Nachweis 
in  liefern,  dass  sie  die  für  diese  Stello  nfithigen  Fertigkeiten  be- 
izen, insbesondere  da*  Schlosser-,  Maurer-  oder  Ziinmenuauns-Hand- 
wetk  erlernt  und  bei  einer  technischen  Truppe  gedient  haben. 

Beim  l'ebertritte  in  den  Eisenbahndienst,  auch  wenn  derselbe 
unmittelbar  ans  dem  activeu  Militärdienste  erfolgen  sollte,  findet  eine 
Anerkennung  der  Dienstzeit  zur  seinerzeitigeu  I'euüionsbemessung  bei 
der  Eisenbahn-Verwaltung  nicht  statt. 

Die  Gesuche  sind  h\*  zum  31.  Jnli  d.  J.  an  die  Direction  der 
üsierr.  Nordwestbahu  in  Wien  zu  leiten.  Die  Dlrrtlloi. 

K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdlnands-Nordbahn. 

Am  1.  Juni  18H2  wird  die  Localbahnstrecke  Krasna-Roinau 
niit  den  Stationen  Zascbau  nnd  Roznau,  der  Halte-  und  Ladestelle 
Hrachowetz  nnd  den  Haltestellen  Stritei  und  Zubri  fiir  den  allge- 
meinen Verkehr  eröffnet.  Die  Fahrordnungen  der  auf  der  Localbahn- 
strecke Krasna  Roinau  verkehrenden  Gemischten  Zibjc.  sowie  alles 
Nähere  ist  ans  den  »ffichirlen  Knndmachu»gen,  beziehungsweise  aus 
unserem  Tarife  für  Localbabueu  (Nachtrag  X)  zu  entnehmen. 

Zufolge  Beschlusses  der  am  3<\  Mai  abgehaltenen  72.  Generalver- 
sammlung wird  der  am  1.  Juli  18!»2  fällige  Coupon,  einschliesslich 
der  äv^'Jgen  Abschlagszahlung  auf  die  Dividende  des  lautenden 
Jahres  für  eine  ganze  Actie  mit  ö.  W.  fl.  109  50,  für  eine  halbe  mit 
1-  ">4-7."i,  far  eine  fünftel  mit  Ü.  21!'<>  vom  obigen  Tage  angefangen 
beim  Wiener  Giro-  nnd  Caasen-Verein  eingelöst. 

Die  durch  Ablanf  der  Fnnctionsdauer  zum  Anstritte  bestimmten 
Verwaltnngsrathsmitglieder,  und  zwar  die  Herren:  Leon  Ritter  von 
'  hrzauowski,  Josef  Httnigsvald,  Lndwig  Teneubaam  und 
B»«d  Weisw  eiller  wurden  wiedergewählt.  Zu  Revisoren  für  das 
laufende  Jahr  sind  die  Herren:  Gustav  Figdor,  Dr.  Arnold  Pann 
«nd  Dr.  Alois  Millanich,  zu  Ersatzmännern  die  Herren:  Alexander 
van  Schreiber  nud  Eincrieh  Kastner 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 
Qeneral-Gtttertarlf. 

Soeben  erscheint  zur  Jänneransgabe  des  GeneraJ-Gntertarifes 
der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahncn  der  Nachtrag  VI,  mit  Giltig- 
keit  ab  1.  Jnni  d.  J. 

Directer  Personen-  und  Gepackverkehr  über  den  Traun- 
See  und  Hallstatter-See. 

Ab  15.  Jnni  1892  gelangt  ein  neuer  Tarif  für  den  direkten 
Persouen-  nnd  Gepäckverkehr  zwischen  Stationen  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  und  der  Dampfschiffstation  Gmuuden -Stadt 
via  Traun-See,  sowie  der  Dampfschiff-Kation  Hallaiatt-Markt  via  Hall- 
stätter-See,  ferner  zwischen  den  Dunipfschiffstationcn  Gmuuden,  Stadt 
und  Hallstatt-Markt  zur  Einführung. 

Durch  diesen  Tarif  wird  der  gleichnamige  Tarif  vom  1.  Jnni  1891 
anfgehoben. 

Exemplare  dieses  Tarifes  sind  in  den  beteiligten  Stationen  der 
k.  k.  Österreichischen  Staatsbahnen  zum  Preise  von  10  kr,  erhältlich. 

Die  k.  k.  GeBfral-Direetioa  der  Ssterr.  StaaUbakum. 


Die 


Her  i 1  österr.  Staat 


in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  1  für  die  westliche!,  sfldliohen 
nnd  nördlichen  Linien  mit  einer  Uebersichtskarte  zum  Preise 
von  15  kr.,  ferner  Heft  II  für  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
Cebersichtskarie  znm  Preise  von  14  kr.  und  die  Fahrpläne  für  den 
Local  verkehr  zwischen  Wien-St.  Pölten  n.  Wi«»n-Tnlln-Kreni» 
zum  Preise  von  2  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Personen-Caasen 
der  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Traflken  nnd  Zeitungaveraohleissen,  im  Ana- 
knnfis-ßureau  der  k.  k.  General-Direction  der  österr.  Staata- 
bahnen,  Wien,  Stadt,  Johann  esRasae  29,  und  im  Verlag  von 
Robert  Wels  in  Wien.  I.,  Sehnleratraate  18,  kAnHich  zu  haben. 

Das  genannte  Bureau  ert  heilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eisenbahndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Aasknnftsburenu  und  in  den  Stationen 
der  k.  k.  öeterr  sowie.  Staat abahm-a,  in  der  Zeitung»- Verlajrs- 
Expedltlon  von  Robert  Webt,  I.  Schulcrstrasse  18,  die  Fahr- 
planplakate käuflieb  zu  erhalten,  und  zwar  jeno  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  directen  Zugsverbindungcu  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  für  den  Local verkehr  zum  Preise  von  je  «  kr. 

DieFahrkartei-Ausgabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  österr.  Staatabahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
DenUchland,  der  Schweis,  Italien,  Frankreich,  Holland, 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  aut  dem  West-  nnd  auf 
dem  Kaiser  Frana  Joaef-Bahnhof«  nnd  ausserdem  noch  statt: 
Im  Anakunfta-Bnrean  der  k.  k.  österr.  Staatsbabnea,  I., 
Johannesaasse  20,  im  Bnrean  der  „Sebtafwagen-Geaell- 
schaft",  Karntnerring  IS.imBnrean  der.  Allgemeinen  Oetter- 
reichlachen  Transport-Gesel  lsrhaft",  Krngeratra**»  17,  im 
couceas.  Ersten  Wiener  Relae-Bnreauvun  G.  Sehroekl'sWwe., 
Kolowratring  9,  im  Reiae-Bnreaa  von  Schenker  4  Comp., 
Schottearing  3,  und  im  Reise-Bnreau  Cook  & 
Stefaneplata  2. 


ed  by  Google 


Glasirte  Steinzeugröhren  ÄÄi: 

ComplM«  Ausführung  von  RohrcuuU-   

i  '  ■intf    iirunejan  dureta   c**jchult*  Art>»iu- 
fcrftlt«  «tit*r  farhm..naLi«iVr  Aa  fit  cht. 


Mosaikplatten 


clofllrblie  nae  deiatalrt 

für  Corr.äor«,    Vrstllmla.  BpiLwul*, 
Perrons.  Trdttoli«.  VersamEi:ur.rslo<a]o. 
sUreheu.  Fabriken,  BV-lilscathauser  *Ul 
liefert  in  Tnrxagilcb.ier  (dualitftt 
bfllij.t  41* 

k.  k.  prlv.  Thonwaaren-Fabrik 


LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

nd  VoransrliläRe  gratis  und  tranco- 


Vota  Erfinder  Herrn  Prof.  Dt.  Meldinger  aseeuhUeaalica  aslori«iru 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
M.  HEIM,  DÖBLING  bei  WIEN 

Wien,  I.  ailehaelerplBts  S. 
BUDAPEST    PRAG  LONDON  MAILAND 

|  »Thoiiethuf.      pna*l«K.  5.    Ui  *  IT  Oxford  Str.  W.      t'oreo  Vitt.  Em.  :« 
l'atrutf  In  atlftt  Staat**, 
Ml',  »raten  Freisen  crtmli«        aller.  Aaeatellungen. 
YenllBllchit«  Ragullr-,  FUll-  und  Veatllalioet-Oefea  mll  neppelmaalel 
für  Wohnräume,  Seliulni,  Uureaax  etc.  in  einfacher  ur.'l  eleganter  AusMattaiiK. 
Beliebig  lanie  Brenndauer  bin  Cikefenauiip:,  bis  ir4stiindlne  Brenndauer  bei  Steia- 
kuhlcsleuerinii:.  —  ln<>c«ierreic)i  I  ncum  «erden  von  35  Babntniulten  «88  unterer 
alan  für  Bureaus,  WaHo 


Haltung 


l  ntirr.  »n 
taUl  und  I 
II» 

Waggoii-Oefeia. 


Vi  T  ff  : 
t  IL  k.  Vi 


Orfcti  an  EU 


nV.-khnea  and  fur  sänrmtlirbft  SutlUtuOr» 
ad  dea  »out.  Ifaltniir-Elturordeu 


>l  I  IIMN(.I  It  Orln. 


Wir  w »hii-h  vur  Karh- 
anniunse»  unier  Hinweis 
aal  iifb'-nsleheiHe,  mif  der 
lnn*neeite  .ler  Ofrnüinrsu 
eln^ossene  Schau- 


MEIDINGER-OFEN 


.iii:stia -ii«  iv  ii. 

Geraueehlose  Fullon«.  Staubfitl«  Kulffniun«  »un  Aach«  ui 

„HELIO^.Kanilne 

  rauebverzehrend,  mit  sichtbarem  Feuer.   

•V  Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei. 

Ein  Kamin  kann  aar  nnabl- an  jrlnen  Behelr.nnü  noekrerer  Kannte  dienen,  Beliebig 
lange  Brenndauer  b»l  i'oke-.   Stein-  wbr  Brauiik<i|ilenf«iieninj(  Oerauachloae 
Füllung   Staiilili&le  KiLtfcrmiiij;  vuu  Asche  uud  Suhla^iie 

Unnch vorbohrende  ,,(!ALORIFERES" 

für  Ccntral-LufthetEUDgen  und  Ventilation*- AnJ&Ktm 
-       i*ri*#/trvtr  i«m«I  l'rtimHmtrn  gvatl*  ttml  f'ranro, 

Schenker  k  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 


BUDAPEST,  Carbrring  9.  -  LONKON  E.  C,  A4  ! 
PHAG,  HiiBwagrliita  21.  —  MrtsTHEN.  Soniioiitraana  1».  —  J 

ho&itraäae  14.  -    BUKAREST,  Strada  Lijiecaxi  5. 
Agentur  der  friuinuBlachen  Oathahu  und  der  Grest  Kaatern-FjaeabaBB.  General- 
Agentin  fur  (In  kgt.  Bu> ei inchcb  ätuaUbahncn. 


WIENER 


=  Locomotiv-Fabriks-Actieo-Gesellschaft  = 

bei  Floridsdorf  nüteisst  Wien. 

Kat!p*-f:rs»ua-.:sa»: 
/.nrouuxfeen  und  TrmU  r  fur  Haanl-  und  Nelivnbahu'i:.  für  Tram»  aya 
und  Werkbahn  eu 

.Iningm  rm  XnhnrmnmknrH  jeden  Syriern«,  'i a  h  Ii  1  ad  - s  ti  1 1- 

b  ahnen  und  Kabelbahnen. 
/.«-.., u..r;,.- (.»,.., la  uhtf  mit  livdmul.  B.lrirl.c  f  MarUr.stahlöf.  n  etc. 


H  rrktKUvmam-hincH,  itubeeuudeie  Präcimnas-Wci kMUfnoabi  binen. 

.  ftcuUUlii  Bit  »utrhlimlitUn  FakricitiiDST^rbl  für  brtvniirk-Varara : 
EHRHAKl>Ta|.atentir1e  lAx-amnUr-  Irnttr.r.  u,  II \mju»Hr4i>trr- ltrrh- 
SKI, I.Kit  »  |  nl.  nliii.  Xi>lralhakrrr-SrkUtfmHMrhinr.  [batik, 
IHCJIMKlt 's  im'eutme  (r»/r«»i«i.*rrr  NrkMfma.ekiitr, 
[.'KHMER'a  i-atentirle  1<n>lial-tu>hrmatehlnr  mit  rariabltria.  «ihreud 
d*M  Oangi-'H  veränderlichem  Vorachub. 

<  »saponiid.l.oeomohllrn,  nitniprkeaael  Klirr  Art, 
Kacon  HrhaalrdmtOrlce  Klaen  atatd  Ntabl  etc.  etc. 


cceaad»t»i»e»b««tie»8c« 


A.  Man  &  Söhne 

k.  k.  prl», 

Nieten-,  SchrantBn-  mtfl  ScIlraulieniDiitteni-Fatiriteii  | 

Floridsdorf  bei  Wien  und  Gradeoberg  In  Stelernurk 

C  e  n  t  r  a  1  b  u  r  c  a  u :         Cassa  tt.  Niederlage : 
Floridsdorf  bei  Wien.     Wien,  V.  HundstJinrmer.tr. 

Lucheibolzen,  Nägel  and  Schlencnverbindingtmfttel  Jeder  I 
Art,  Schrauben,  Preta-  und  Schaletfethelln  etc.  fär  Waggon. 
Nieten,  Hnttern,  Vorateokipllntp  und  Holzschrauben  etc.,  | 
ScbmledeatScke  aua  Stahl  and  Elten. 


Für  Eisenbahnen. 

Putzfäden,  um,  Tapezierer  -  Leinen,  Säcke. 

Erst«  österreichische 
JÜTE-SPIXXEREI  l'ND  WBEKEI 

WIEN,  1.  «ezirk,  Maria  Tbereaienatraaae  Nr.  3S. 


PO  Ii  Dl  STAHL 


i4 

x 

m 

r— i 

O. 

O 


Poldihütte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabnk 

empfiehlt  ihren  in  BeznK  auf  Härte,  /Jflilutelt  und 
GleiehroaMl«rhelt  der  Qualität  den  besten  Steierl- 
sehen  and  enirllaclien  Marken  Ubrrlegenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel,  Bohrer,  Fräser.  Stempel, 
Schneidwerkzeuge;  des  Ferneren  für 
Sägen,   Feilen,   Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maschinenbestand- 
theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Krngersf  passe  Nr.  18, 
Prag,  Reitergassc  Nr.  9. 


o 

m 

M 
GS 

ri 


P OLD ISTAHL 


L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  •  VI.  Hofmühlsrasse  1  •  WIEN 


I       KAHPELES  cv  HIRSCH  |_ 

SPEDITION 

 :|  WIEN,  STADT,  ZELINKAGASSE  14. 


Digitized  by  Google 


KünigHhofer  Pateiit-Portlaiid-  mitl  Pnzzolan-C'einentfabrik 

CEMENT  "mt 

die  Featigkestazahleii  der  Normen  de»  1  iestcrrcicnitchen  liurenieur-  and  Architekten- Vereines  Weit  übertreffend,  in  Vollständig  egaler  tjsalitiit,  falnster 

MaMiini-  i  nV-jii-ndei  Auagiehigkeil 

— Jede    Garantie    für    tadellose    Erhärtung:.   — 

Koneprieser  (Berauner)  Weisskalk  in  schönen,  gut  ausgebrannten  Stücken 

t/asr    Sehr  bedeu fentle  Vermehrung.  *W 
Fabrik  und  Knlkwerke  in  Königshof  an  der  Böhmischen  Westbahn. 

TcTkaoIs - Bnrean  per  Adresse:  Königshofer  Cement- Fabrik,  Prag,  Mariengasse  18. 

Vertretung  für  Niederösterreich :  Franz  Xovacek,  Wien,  XVII.  Bez.,  Hernais,  Alsbaelistrasse  41. 


Spenglerei  und  Gfasmesser-Krzeugung 

J.  FUCIKOVSKY 

PRAG  KAROLINENTHAL,  Havliöekgasse  Nr.  3  Neu 

Erzeugim»;  von   Elscnbahn-Beleuchtungsmitteln.  I.oeomotivlntenien, 
&lpuiUaterueu,  Scumpkoreulaterneu  aod  Conpelaternen.  Beleuchtungs- 
nittel für  Städte  ttud  Strassen.  Inveitargegenstände  für  Elsenbahnen, 
Wächterlaternen. 


cc 
CO 


co 

La 

CS 

cd 

CO 
CO 


CD 

CO 


JULIUS  JUHOS&C0-^  £ 


WIEN,  II.  NordlHihiMnihse  VI,  i 

llafwrn  proitpt  noit  j  .  den  billiget«!*  rrvlivst 

Gewalzte  Bauträger, 


tiMte«  Ii'. 


U 


genietet«  Träger.  Bauachlenen, 
guaaciserne  Säulen  und  Schläuche, 
Stabelsen.  Faconelaen, 
Unlveraal  -  Flachelson, 
Schwere  Bleche  und  Feinbleche, 
schmiedeiserne  Röhren,  Gübs-  und 
Bleehemall-Oeaehlrr. 


1? 


?cr 


S. 
co' 

CD 


Steindachpappe  fesSS 

•      ■  ■  Stainkohianths 


Talaln,  Anatrlrhmaiiar 
appdarhrr.  Lapldarthaar, 

laer,  roh  n.  deetiiltrt,  Ilolc- 
rrmrnl.  Hl e I Ii k oh I e n t Ii* e r pe- e h.  Limmer-Natur  Aiphalt.  A.phnlt- 
I.o  ilrplattrn,  Carbollntum,  Carbolttura  u.  Carbolaalk,  ferner  «■>■- 
NtHtrntp.  II ft.rhtnrwfftlt,  Tovote's  Falle,  Harzdl.  lu-ht  ratünirt.  Härtel, 
ruh,  feinste  bUsie  Wagantatta,  MinsralOl  <i  Biumtl  otfei in  in  bester  ijiudität. 

Josef  Fillen,  PRAG  —  Karolinenthal 

Xendecktinaen  mit  Dach^anpe  nnd  Hnlrerment,  sowie  Atphalttrungan  mit 
bestem  Natur  Asj'balt  IPlnUt)  unter  <i»r»t)fie  in  AiTord  übernommen  und 
bestens  aufgeführt. 


C.  KÖRTE  &  C°m 

Bau-Unternehmun«;  für 

Wasser-  und  Gas-Anlagen 

Twhnlachaa  Bunan  bd!  IsitallauimB-QeacUft 
PRAG      Herlengasse  Hr.  47  PRAG 

Fabrik  für  Waater-  u  Gaeapparate,  Bubna  bat  Prag 

«rbtab»  uch  ,1a 

Ganaral-Unlerahmar  fur  den  Bau  Tan  aUdllichan  Waasarwerken,  Oai- 
anlagaa  and  Canallaal>ontn,  >«i»  von  Wisiarlaltunga-Elnrichtungan 

flr  Häuser  and  industrielle  Anlagen. 
4n«(i'nil<rir  Wauerwrrke :  Schtalltr  4.  Camp.,  Czakowlt* 
(exol.  Wasserhelmtial,  Welnbtrga-Pria  (excl.  Maschinen). 
In  O  e n  e r  al- U n  l er n  e  b m ■  n  r :   kWlaabid,  Mahr.  -  Sclionberg, 
Prestburg,  Iglau,  Olmllti,  Pilsen  (Rohrnetz*,  euwie  eine  Aniahl 
klslnarer  Anlagen.  Ar.iahl  irr  asi^eföhrka  HanitiutollitlesnftbirTMO. 


utir. 


LÜH] 


K.  k.  pr.  Maschinenfabrik 

von       _  _ 

Hermann  Karig 

Wien  V.  Franzensgasse  18  Wien 

empfiehlt  ihre  neu  eoustruirten 
Fahrkarten-Druck-  u.  Stempel 
maschinen.  Billet  Compoeteure. 
Perforirpressen  für  Rundreise- 
billets.  Durchachlagmaschinen, 
Numeroteurf  eto. 


iiiHiiiiiiiimiiiiMlilliiimtlilimniiiuniiiiiiuiwiHMM^^  iii>iniiiiiiiiiiiniiiuiti<tiinimiiiuiini| 

Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  Cn 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a  E. 

liefert 

Maschinen  und  Apparate  für  KiNeiibalinhedart': 


Einrichtungen  für  Centralwelchenanlagen  nach  Henning's  nnd 
eigenem  System. 

Complete  Waaseritations-Einrlchtangen,  Reservoire,  Pntopen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  nnd  hydraulischen)  Betrieb, 
Locomotif-Hebebocke,  hydraulische  Waggon-Hubwerke. 

Waggon-  nnd  Locomotiv-Drehscheiben.  Schiebebühnen  fllr  Hand- 
betrieb, sowie  fllr  mechanischen  und  elektrischen  Antrieb. 


Hydraulische  Nietanlagen:  Transportable  und  feststehende  Niet- 

masebinen  fllr  Kessel-  und  Trägernietuugeu. 
Werkzeugmaschine!  fllr  Reparatur-Werkstätten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Uriisae  und  Conatmction. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Beiriebe  von  Hyuamos. 
Gesteinbohrmaschinen  mit  comprimirter  Luft,  nnd  bydraul.  Druck. 
Elektrische  Beleuchtung?  Wagen  fltr  Bahuarbeiten  bei  Nacht. 


Vertreter  tn   iVlen:  Herr  Hugo  l'aber,  Inytnieur,  IX./i,  Sclumrxtpantentrattt  8. 

TliTiTTll  IIIIIIIIIIII  III  II  I  II  III  II  'IMI  III  II  II  III  II   IUI  III  II, IMilllliillMllllllllllllüNllllllilllill  IUIhlMIUIIIIIIinnilllilllllllUIIII.liil.illlHIHMII.nl   I  IIMI.IIIIilllllllllllllMI'IMIIIIIIIIIHIIIHIHIIIIliill  IIIIIHIIIIIli 


Digitized  by  Google 


CfabliJTcmcnf  für.  prrunMieitatcdinirdie  anlagen. 

Jngmifare 

gW**  IX.  #P|irh,  äarlftaJTe  Hr.  5,  $Wtett 

cmpftMn  R*  jor  p,o|r<tlni*j  imb  JI«f«b'»»s  tum : 

Cmlralbtianngen  aller  Syßrine,  localbeijtmgett  mit  ©efrn  bewährter 
Coitftructiort,  IPaggon.  utib  (tajütenheijnngen  aUcc  Syftemt,  Detttilatiort*. 
JlnUjett  mit  um>  ohne  medraittfAem  betrieb,  tfrocten-2Jn  lagen  fnr 
alle  "\nbnfrrie3W*ige,  8a&*.21niaaen  nnl>  iurusbäber.  Dampf-,  Koa>-  uno 
n\ifd>räa>m,  <5as-  unb  IPaffftiörrfen,  (Bas-  unb  ITajlcrleitnitgen.  *» 
lagen  jur  Derforguiig  ganjer  Stäbte  mit  <5as  unb  lüaffer,  Kobrcanali. 
(fc-ungen,  Dramirungen,  Cntmaflerniigen,  Desinffftions-Mnftalttn, 

jai  Uuiruhnmi  aHtr  nof  btm  OJrfclm  »et  «3»f»nM!»l«»ef<hfiif  »otfowi»«*»" 
frc*fcrrrn  un>  flrttwrul  2trbrtlrn. 

»r»i«tfTiW«  •«>  »»r«n(*l««e  »er»«  [»fttufrtl  oudgrorbtiifl. 


Witkowitzer  Bergbau-  und  Eisenhütten  -  Gewerkschaft  <5 


Dlr«tlon  in  Iltkiwlti,  Uta,  hu-  >rf  TeVrbfi-$üim 

Comm-rclcllM  CantxalBuxaau: 

Wien,  I.  Bezirk,  KrugerstrasBe  Nr.  16. 

raatUOHISSE  kohfiMB  -  EU**g«irr»»rii.  vornehmUch  MuchlniiB- 
aui  BnuruM  —  »ach  lifansfaM  uah  stehend«  Mtthode  ttr  Wussr-, 
Dampf-  und  0*HeUuns«o  -  Suhlnis«  -  |*w»lrt»e  8%ib-  and  F*^:^»«! 
—  B»n-  ond  WattontrVfOT  —  Ewirrdr-  und  Kcuelbltcb«  —  S^biLihl  — 
BUhlbleeh»  —  Kisenbafcn-  und  Oimbssswhlwien  »ui  B«!i-n»nUhl  Trrsi 
ans  MarttL-  und  Beisemt-malü  —  AHcbuhswuroniü«  —  comp)«* 
kUsrpatn  —  Wtfgoudiien  —  Wechsel  und  Krtuiuiyttn  —  Wn»»"r- 
t  taM  uns  ■  Kinrtchtuafltai  —  Pawnrfcassfl  —  Brock« 
tu iicUou«l  —  ScbJ&MMtock«  und  olrerse  ZcDfKbal 
hu--.  ij*deU  BanMklHHHMi  f«r  Fur-tiu:,' 
aal  A 


IL.  i  I.II  - 


K.  k.  prlv.  wechselseitige 

Brandschaden-Versichernngs-Änstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1825. 
Dir  octiona-Bureau .  Wien,  I.  Biickorsjtraaae  26. 
Gesainmt -Versicherungssumme  mitSckluss  des  Ver- 

waltungsiahres  1891  fl.  6O2.183.S0O-- 

Reaervefonde   2.686.981. 

Prämien-Einnahme  im  Verwaltungnjahre  1890  .  .  „  871.749-- 
Zahl  der  Versicherungen   113.720-- 


.  IMMIttHNMaiNIW 

Preiscourants  nebst  ZahlnistiefliDpiSoen  l 

für  Eisenbahnbeamte  - 

9  aber  TJniiormkleider  und  TJnüonnsorten  1 

*  versenden  gratis  und  franco  ° 

I  Moritz  Tiller  &  Co.,  tut  Hoflieferanten  I 

Wien,  VII.  Stlftskaaerae.  » 


ANT.  JÜPPA 


Maschinen-  u.  Schiosserwaaren  -  Fabrik 

PRAG  648-11 

UnfMi«  4m  I.  k.  Suulikikin.  tn  tili.  fctrrr.-iisir.  Si>aU-Ibr«kiki-tfwll»f kilt  «U.  tu. 

empfiehlt  sich  aar  Lieferung  aller  AusrUstungs-Gegenstande  für  Eisen- 
bahnen,  besonders  Decimal-,  Cente8irns.l-,Strasseu-Brilckeo-  und  Geleite- 
Brucken  -  Waagen.  Drehscheiben,  antoniatische  Läutewerke,  Zug- 
tchranken,  Wechsel,  Caasen,  Plombirxangen,  Pecoupirtangen,  Oberbau- 
Werkzeuge,  Sackradeln,  eiserne  Bettstätten,  Ladebrücken  etc.  etc.  senan 
nach  Nurmale,  in  beater  Ausführung,  bei  billigsten 


K.  u.  k.  priv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 


C.  Sehender  &  Söhne 

Centrale:  |  Filiale: 

f  len,  I.  Bei.,  Klrntnenliig  Nr.  1.  |  Budapest,  Andrissyslrawe  Hr. 


K.  u.  k. 


tgf  privil. 

I.it'hl  pause- A  ii stall 

Fabrik  lichtemptiiidlicher  Papiere 
JXJL.  GAHLERT 

Wien,  V.  Relnprcehtsdorferstrasse  Xr.  19 
•mpflnhlt  sein  MsnaflHljlMkai  Uchli|»UB-Vi'rf»lir«i  (ach 
Orunde).  Auujrtairt  Taut  hohen  k.  k.  lUndel»  If ituat«nal-l 
Z  ÜStO.    Die  anfachit«  und  billigte  Nrthade  tat  VcrTielfl 
Pssltl»-  und  Ntgitn  Cyan-il.i<-h1i  »u»--  )P«oUr  ror  S«lb»tanfi 


,  Heraocgabe  on  I  Verlsc  de«  Clab 
öaterr.  Kisrotuhn  Beamten. 


Wien.  V.  HeziiU.  HtrmuaeSurasM  Kr.  16. 


zed  by  Google 


Oesterreichische 


Redacüon  und  Administration! 
WIBN,  I.  Eadientneligua«  11. 

Telefon  Nr.  356. 

Beittfe«  wwd*n  oseh  dorn  Tom 
B*Jnctlon»-Cimlt«  f'«tg 
Tarife  honoriert. 


ahn  Zeitung. 


ORGAN 

ilea 

Club  österreichischer  Eisenhahn -Beamten. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


I  M.  Poitvertendung 
in  Oesterreich- Ungarn: 
GmtjMirift  fl.  5.  HalbjUrl«  B.  2.50. 

Für  das  DenUche  Reich: 
OaazjaariKlfk.12.  Halbjährig  Mk.  $. 

Im  übrigen  Anstände: 
Ganajihri«  Fr.  ».  UiUbjlhri«  Fr.  10. 

IS  kr. 


24. 


Wien,  den  12.  Juni  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inneraten-Aiiuuhme  bei  R.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  StraiiHBeiigasse  16. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

L  Nachtrag  zu  den  Tarifen  and  Tarif  besMmmnDgen  für 
den  Transport  von  PariOBtn  and  Reisegepäck  auf  der 
nicht  In  dem  Geltungsbereiche  des  Zonentarife*  stehen- 
den Looalhahnen  Im  Betriebe  der  k.  k.  dsterr.  Staats 
bahnen  vom  1.  Deoember  1891. 

Mit  Giltigkeit  vom  Tage  der  Erttffnuug  der  Lucalbahn  Eisen - 
«re-Vordernberg  gelaugt  für  den  Transport  von  Personen  and  Reise- 
gepäck obcnbtzeichneier  I.  Nachtrag  zur  Aufgabe. 

Derselbe  enthalt  Bestimmungen  (Iber  diese  Transporte,  sowie 
Tarife  und  Kiloineterzeiger  der  Localbahu  Eisenerz -Vordemberg. 

Dieser  Tarif-Nachtrag  ist  nm  den  Preis  von  5  kr.  erhältlich. 


Ausgabe  den  Nachtrages  II  zum  Kilometerzeiger. 


Kit  Giltigkeit  vom  9.  Juni  1892  gelangt  Nachtrag  II 
eterzeiger  znr  GebUhrenbereebnoug  fBr  den  Transport 
ersonen  und  Reisegepäck,  sowie  fttr  Jlititär-Trausporte,  vom 
zw.  getrennt  nach  den  Heften  für 


cum 

von 


Kilometerzeiger 
OiTÜpereoni 

1.  Jänner  18S»2  znr  Ausgabe,  u 
das  westliche  und  örtliche  Netz  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  und 
der  vom  Staate  betriebeneu  Privatbahnen. 

Der  Nachtrag  znm  Kiloineterzeiger  des  westlichen  Netzes  ent- 
halt die  Kilometerzinger  der  Localbabnen  Budweis-Salnan  und  Eisen- 
ers-Vordcrnberg  ;  beide  Nachtrage  enthalten  überdies  Ergänzungen 
nnd  Berichtigungen  des  Hauptkilometerzoigera  . 

Exemplare  der  Nachträge  sind  durch  die  Stationen  oder  bei 
den  k.  k.  Beiriebs-Directionen  zu  bezieben. 

Die  k.  k.  Geseral  Direetien  der  Sirterr 


Sächsisch-Thüringischer  Verband. 

Einfuhrung  du  Nachtrages  V,  Bett  L. 

Mit  20.  Jnni  1.  J.  tritt  zum  Sächsisch-Thüringischen  Verband- 
tarif  vom  1.  Februar  1891  der  Nachtrag  V  zum  Heft  1  in  Kraft, 
weither  bei  der  kgl.  Eisenbahn- Oirection  in  Erfurt  znm  Preise  von 
10  Pf.  erbältlich  ist  und  sowohl  in  der  Station  Reicbenberg,  »1*  auch 
bei  der  unterzeichneten  Dircction  znr  Einsicht  erliegt. 

Die  Direetton  der  k.  k.  » riv.  SMNsrddeitMl».  Ve 


OBtdeutsch-Oesterreichischer  Eisenbahn-Verband,  Theil  II, 

Heft  2. 

Einfuhrung  eines  neuen  Tarlfes. 

Am  1.  Juli  I.  J.  tritt  eiu  neuer  Tarif,  Theil  II,  Heft  2  in 
Kraft,  enthaltend  Frachtsätze  zwischen  Stationen  des  Direclions- 
bezirkes  Berlin  (ausgenommen  Breslau),  einzelnen  Stationen  des 
I>ireetionsbezirke9  Erfurt,  sowie  der  Station  Görlitz  (Sftchs.  Staats- 
bahn)  einerseits  nnd  Stationen  der  Böhm.  Nordbahn,  Kaiser  Ferdi- 
nands •  Nordbahn,  Kaachan  -  Oderberger  Eisenbahn  (öaterr.  Linie), 
Mäbr.-Schtes.  Centralbahn,  «aterr.  Nordwest-  und  Süd-Norddeutsche 
Verbindungsbahn  nebst  Localbabnen,  k.  k.  österr.  Staat*bahnen  nnd 
asterr.-ongnr.  StaatseisenbahnGesellscbaft  anderseits. 

Dieser  Tarif  enthalt,  theils  Frachtermässigungen  und  Tarif- 
erweiterungen,  theils  Fracbterbtthiingen  und  Verkenrgbeschränkungen. 

Hiednrch  gelaDgen  der  gleichnamige  Tarif,  Theil  II,  Heft  2 
vom  15.  April  1885  nebst  den  Nachträgen  I— XVII  t,  femer  die  im 
Tarif,  Theil  III  des  (.Mdeutseh-Öesterreichischen  Verband«  vom 
1.  September  1687  and  dessen  Nachträgen  I — XIII  filr  deu  Verkehr 
zwischen  Prag-Snüchow  P.  D.  B.,  sowie  Prag  K.  F.  J.  B.  traiuito 
nnd  Stationen  des  Directionsbezirkes  Berlin  (aasgenommeu  Breslau), 
bezw.  Erfurt  enthaltenen  Frachtsätze  zur  Aufhebung. 

Exemplare  des  neuen  Tarife*.  Theil  II.  Heft  2  können  vom 
~t.  Juni  ab  zum  Preise  von  Uk.  I  SO  bei  deu  Endverwaltnngen  " 


Die  Directum  der  k.  k.  prlv. 

Namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Faiirpläne  Her  t  IMm.  Staatsbabnen 

in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  I  für  die  westlichen,  südlichen 
and  nördlichen  Linien  mit  einer  Uebenuchtskarte  zum  Preise 
von  15  kr.,  femer  Heft  II  für  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
Uebersicbtskarte  znm  Preise  von  II  kr.  nnd  die  Fahrpläne  fnr  den 
Local  verkehr  zwischen  Wien-St.  Pölten  n.  Wien-Tulln-Krems 
zum  Preise  von  2  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Personen-Cassen 
der  Stationen  der  k.  k.  ö«terr.  Sta»t*l>ahn*n,  sowie  in  den 
Wiener  Tabab-Trnfiken  und  Zeitnngsversoblelssen,  im  Aus- 
kunft s-ßnrean  der  k.  k.  GeneraNDirection  der  österr.  Staat  *- 
bahnen,  Wien,  Stadt,  Johannesgasae  29,  und  im  Verlag  von 
Robert  Wels  in  Wien,  I.,  SeholeratrajuM)  18,  käuflich  zn  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  aneb  bereitwilligst  alle  den 
Eisenbahndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Ancb  sind  in  dem  Auskunftsbureau  und  in  deu  .Stationen 
der  k.  k.  österr  sowie.  Staatsbanken,  in  der  Zeltuntrs-Verlars- 
Expedltlon  von  Robert  Weis,  I.  Scbnlerstraase  18,  die  Fahr- 
planplakate  käuflich  zn  erhalten,  nnd  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  directen  Zngsverbindungen  znm  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  filr  den  Local verkehr  zum  Preise  von  je  6  kr. 

Die  Fahrkarten-  Ausgabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  österr.  Staatsbabnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweiz,  Italien,  Frankreich,  Holland, 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  au!  dem  West-  nnd  auf 
dem  Kaiser  Frans  Josef-Bahuhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Auskunftst-Bureau  der  k.  k.  österr.  Staatttbalmen,  I-, 
Johanneagasse  20,  im  Bureau  der  .Schlafwagen-Gesell- 
schaft", Kirntnerrlng  15,  im  Bureau  der.  Allgemeinen  Öster- 
reichischen Transport-Gesellschaft",  Knigrrstrasse  17,  im 
concesa.  Ersten  Wiener  Reise-Bureau  von  G.  Sihrockl'HWwe., 
Kolowratring  9,  im  Relse-Bnresa  von  Schenker  k  Comp., 
Schottenring  8,  nnd  im  Reise-Burean  Cook  de  Sohn, 
.Stefansplatz  t.   
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Glasirte  Steinzeugröhren  lÄSi 

Complate  Ausführung  van  Rohreanall- 
tlrungm  aerob  i«ui^:ti  Arbeit». 
krAru  unter  fetbmtaaianhcr  AuWcfct. 


Mosaikplatten 

gekraaat,  einfarbig  nnd  detalnlrt 


Hofen  ia  vonlf UchMvr  Qaelittt 
Milurit  41* 

k.  k.  prlv.  Thonwiaren-Fabrlk 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Mniiter,  Zeichnungen  nml  TnimnMljl  gratis  un<l  franco 
Tom  Erfinder  Htrra  Prof.  Dr.  Mmrlinger  aueachU  e»»Uoh  HtoridrU 

Fabrik  für  Meidmger-Oefen 

H.  HEIÄ,  DÖBLING  bei  WIEN 

Wie«,  L  lllrbarle rplmm  S. 

BUDAPEST     PRAG  LONDON  MAILAND 

Thcmethuf      Pfleaten:.  1    tti  k  H  Oxford  Str.  W.      Cerso  Vit).  Km.  38 
litten*  in  alUn  auutltn. 
Mit  «raten  Prallen  prtmllrt  auf  allaa  Aunntelrungen. 
VonOgllckite  Reguiir-,  Fcn  und  Vaatllallaat-OaUa  aalt  Oeppelaiantel 
für  Wohnräume.  Schulen,  Bareaux  etc   ia  einfacher  und  'l'curu  Auaatattun«'. 
B«Hnh  Uc  lange  Brenndauer  b«l  Cukefenernng.  bla  'Üstundlge  Brenndauer  bei  Stets- 
kobleaieueniiit:  —  1b  Oesterreich  l'Bjruru  werden  von  35  Bat-nsnitslten  III  unterer 
Oaltn  für  Bureau,  Warteaale  und  Beamien«<ihnangen  verwandet. 
Heilung  aiahrarar  Zlmmsr  durch  aar  Einen  Olan. 

Waggoii-Oefeii. 

584  WinroB-Oelton  an  Klaenbalmra  and  für  lAmmtllche  taatttartia  des 
L  L  L  MiilUr-larua  und  laa  toar.  Halteeer-kltterorder.»  gelästert 


. ,meii>]  \in  i  it 

Wir  warnen  Tor  Nerh 
alitnuiiceB  uatar  Hiiiweie 
auf  aebeastehende.  aaf  der 
Inneuaeite  der  OfeuUiliren 
eengcgoaaene  Schuta- 
marke. 


©eleu. 


MEIDINGER-OFEN 
^H.  HEI 


-II  I  STI  A  «-O«  1«  ii. 

Oartuarhloan  Füllung.  Staubfreie  Entfernung  vun  Aeche  uud  Schlecke. 

„HELIOIM-Kamlne 

rauchvorechrond,  mit  ■ichtbarom  Feuer.  _ 

IV  Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei 

Ein  Kamin  kann  Mir  an  abhängt:  en  Bel.ri.tii.1*  mehrerer  Kaum*  rllnr.rn  ü>Ueblg 
lang«  UrnDmlauer  b*n  Cuka-,   Strin-  otitir  BiaauUuti1ei.f«u«nin|t  OwiuicJiioi»» 
Füllung.  Staubfreie  Entfernung  von  Aach«  tuul  Solilacko. 

Baach vcrzolirende  «CJaliOBIFERES" 

fllr  Contr*U-I.uftheiieung«n  und  Ventilation*-  A n  lagen. 

I  i  .  -/  -■(  fr    mi./    /Vh./m/i'm   yr*lti*    Hütt  /'milC©.  "— — — » 


Sehen ker  k  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr. 
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Filialen: 


BUDAPEST.  Carlaring  9.  —  LONDON  E.  C-,  «4  Moorgata  Streart, 
PRAG,  Henwagr-1»1*       —  MÜNCHEN,  Sonncuatraaae  19.  —  NÜRNBERG.  Tefel- 

bofatraaM  1«.  —  BUKAREST,  Strada  lipacanl  5. 
Agentur  der  fianzoelsclien  Ostbahn  nml  der  Oreat  Baatent -Eisenbahn.  Qeneral- 
AgäBlur  für  die  kgl.  Ba> eriacben  atuatubaiiuen. 


Preiarned*ille: 

Wlan  117t. 
Furtechiltumed 


[•i  -in  Medaille  : 

Wlan  lart, 
Verdi  «jutmed. 


Pabriksmarke : 

„Wiorrpi,  Fki". 


Aclten-Gesellschaft 
rar 

^mum^a:  Wasserleitungen,  Gas-  u. 
.Wewqru  LV,  Heizungs-Anlagen. 

Fabrik  )  Gaudearuerf,  Badgaui  |  u  7.  |  Cenlral-Bureaa  1 1..  Schurarrenberf  «trmiee  6, 
Naase  and  trockooa Catraetier,  Oruekrsgutstoran ,  Syetem  Sujet,  für  Privat-  und 
8traasenuamnien  und  HaaateltuKgen,  fiperlmenllr-  im  I  Prüflings  Apparate, 
achattenloae  Laternen  aalt  combinirlem  riachnammeubrenner.  »atem  Sog£ 
Matalng  •  0-e-waarar  nad  Gaakrannir  i-  J-r  Art,  Geskech-,  L»th-  nn<l 
Heizapparate,  Pntent-BarJetVen  mit  tiaaheizung,  Bau  van  Steinkohlen-  and 
Oelpaswerken,  Einrichtungen  von  Waggons,  Uamr  racrntTen  etc.  mlttelat  Oel- 
eaabeleuolittuig  System  PlnUeh,  comi>l.  FeHlltatlonon  Mrr«.  Lsucht-Bejee 
rtlr  iMMtiniM,  Gealeltungen  Jeder  Arl  für  AITeBtlicbe  und  Prlvat- 

Selrkude,  Bau  vun  atadt.  Wattarwarkaa,  Watiaranlagaa  Jei*Licher  Art  fnr 
emeinden,  Fabriken  ,Badeanatalten.  WnhBhäuaeratc.,aäDinitljch«  Armaturen 
und  Apparate  bleu,  in«be*ondere :  Schieber,  Mahne,  Antatirgarnituren,  BtrJt 
und  Tallalta-Elnrlchtungen,  Claiati  nach  eig^nftn  Patent  Inlarmlttani- 
Spaiapparata  für  Clueeu  und  Piaai.it».  Lullheliungi-,  Wanarhariangi-. 
Dampthalung]  ,  Ventllatlani-,  Troeknungtaniagaa,  cumbinirte  Haiituneren. 
DauigifwaaUi-  und  Knchkuchen,  Patant-MC.iprait,4-21namar^1alz0tan  etc. 


A.  Urban  &  Sohne 

k  k  prra. 

Nieten-,  Schranlien-  üDd  Scliranlieniniitteni-Faliriten 

Ftoildsdorr  btl  Wien  und  Gradenb«rg  in  Stelarnurk 

Gentralburean:         Cassa  u.  Niederlage : 
FUrlitdorf  bei  Wien.     Wleo,  V.  Hnn48thurrner.tr. 95. 

Liichenbclifn,   Nägtl  und  8chllltivtrblltjinggtn.lttcl  Jeder 
Art,  Sohriuben,  Preis-  und  Schnledethrll«  elc.  für  Wtogoni, 
Nietes,  Muttern,  VorgtBokapllite  und  HeliBOkranbei  ilo., 
Sehnledeitlioke  iui  Stahl  nnd  Elaei. 


4  o*  m»***»»**  •••*BB**w*m»»m»oamm 
■j^*  Für  Eisenbahuen. 

M&rn  Gurten,  TapeziBrer  -  Leineii, 

Erste  österreichische 
JÜTE-SPINNEKEI  UND  WEBEREI 

WIEN,  I.  Beiirk,  Marin  Tberesienat raaae  Nr.  22. 


POLB I S  f AHL 
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CO. 

hl 

o 


PoldMtte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabnk 

empfiehll  ihren  in  (leint;  anf  HSrte,  Zlhlgkelt  nad 
(ilelchmSaglekett  der  QualltXt  den  beuten  ateleri- 
sehen  und  <  tic;lU<  licii  Marken  Uberleifenrn 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel.  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 

Sohneidwerkzeuge ;  des  Feineren  iüt 
Sägen,  Feilen.  Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maschinenbestand- 

theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Knigeratrassc  Nr.  18, 
1'rnK.  Kfitcrunssf  Nr.  9. 


o 

r 
ü 

M 

LT. 
H 

► 

■x 


FOL  D I S f AHL 


ANT.  JUPPA 


Maschinen-  u.  Schlosserwaaren -Fabrik 
PRAG  648-11 

Ueleraat  dar  k.  t  Btaalakakaea.  «er  arlr.  aaterr..aagar.  SUala-lbaaaaaa-GiwtlHkan  aal.  an. 

empfiehlt  aich  aar  Lieferung  aller  AusrOütniiir^-Gtxenstitiule  for  Eisen- 
bahnen,  besonders  Deeimal-,  Centeaiinal-.Strasscn-Brlicken-  nnd  Gel*»« 
KrOeken  -  Waagen,  Drehscheiben,  automatische  Liatewerke,  Zag- 
sclirauken,  Wechsel,  Cassen,  Plombirxaugen.  DeeonpirzanKeu,  Oberbin- 
Werkzenge.  Sackradeln.  eiserne  BettaUtten,  Ladebrücken  etc.  elc  genau 
nach  Normale,  in  bester  Ansftthmng,  bei  billigsten  Preisen 


r 


KARPELtS  &  HIRSCH 


SPEDITION 


I 


W1KN.  STADT.  ZELINKAf 
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Abtheilung  für  Kunstgewerbe:  Permanente  Ausstellung  kunstgewerblicher  Gegenstände  aus  Aluminium.  Wien,  I. 
|  Centn  -Bureau:  Berlin  NW.,  Parlserplatz  6.  -  Werke  ia  Komotau  in  Böhmen,  Remscheid  u.  Bous  a.  d.  Saar.  -  Telegr.-Adr 


Deatsch-Oesterrelchlsche  MannesmaiiiiröhreD-Werke 

Haupt-Bureau  SZSftS^öSSti  Wien,  I.  Kftrn.nerring  17.  w..m' 


Rohr 


17,  I. 


Nahtlose  Mannesman n  röhren         ™x  Proaaot 4em  m*MlT" 

UnrhripilpUrrihron    Ton  •">"-- 3'>«  mm  Durchmesser,  in  Wandstärken  von  4,  5  oder  6mm,  mit  Flanschen  oderMnffen  für 
nuuilUI  UbIVI  Ulli  Cll   Dampf-,  Wasser-,  Petroleum-,  Pressluft-Leitungen,  in***  Unternähme  ganzer  Leitungen. 
^iprifirhhrPn   fflr  Slederihrkeaael,  Locomotlven,  Locomobllen,  Schlffskessel  etc.  Slederihren  mit  von  der  Feuerseite  stetig 
OICUci  Ulli  Dil    abnehmender  Wandstärke,  neuest«  und  praktisch  empfehlenswertheate  Form.  Ohne  Preiserhöhung. 

Gasröhren,  Bohrröhren  und  Hohlgestänge  SSrffir .S:raK^,!:mlr,  far 
Telegraphenstangen  und  Telephonstangen  ffiLV./^ 
Aluminium-Röhren.         rasten,  Mman***-  JS  uS^^SS^^wJ!^^ 


Gegründet  185©. 


I'rdniiirt  1S78. 


Special-Fabrik 

Frieflricli  ffeicumann's  Witwe 

Sl'.'nallsiruns'i-   und   HeiciiclitnnL's-^t'uenstünJc    dir  Elsen" 
bahnen.  Insbesondere  Wechsellaternen  ftir  rechts-links  ver- 
wendbar narh  eigenem  Patente. 
Bureau  und  Fabrik: 
WIEN,  II  5.  Dresden eratraßse  Nr.  79. 


Spenglerei  und  Gasmesser-Erzeugung 

J.  FUCIKOVSKY 

PRAG  KAROLINENTHAL,  HavUo.kgaase   Hr.  3  Neu 

Erzeugung  von  Elsenbahn-Beleuchtungsmitteln.  I..-.,  omotivlaternen, 
SiKiMllaternen,  S«ui«phorenlaternen  nod  Cnnpftawruen.  Beleuchtungs- 
mittel fflr  Sta  lte  ...,.1  >!r:.Wn.  Inven'argegenstände  für  Elsenbahnen, 


K.  k.  pr.  Maschinenfabrik 

von 

Hermann  Karig 

Wien  V.  Franzensgasse  18  Wien 

empfiehlt  ihre  neu  constrnirten 
Fahrkarten-Druck  u.  Stempel- 
maavohinen,  Billet  Composteure. 
Perforirpreaaen  für  Rundreiie- 
billets,  DurchBchlagmaschinen. 
Numeroteurs  etc. 


Steindachpappe  «! 


Rollen  und  Ttfaln,  Aantrlrhmaaae 
ir  VaehpappditrhFr,  Lapidartliear, 
StMakshlsnlbttr,  roh  n.  dwrtillirt,  Holm- 
Ntetakahlentheerpeeh,  Ummer-Natur  Atptiall.  A»phalt- 
»ttt-u ,  Carbollaeaaa,  Carbeltlur»  u.  Csrboltsik,  ferner 
Nintrntm  Ha*rlitnenre.tt,  To.oti  i  Fall«,  MariiUichl  rmrantrl,  Hanoi, 
roh,  Mimt«  blan«  Wasantatla,  MlnaralOI  u  BeumOl  ofturirt  in  hmtei  Qaalitiil 

Josef  Fill en.  PRAG  -  Karolinenthal 


alt  w*r.l* 


p«  und  Holxr«mrn1 . 
u  unter  liaranll«  in  Acconl 
betten»  aaaeeftihrt. 


Die 


O^THAIEB 

Mineralöl  -  Raffinerie 

Max  Böhm  &  Co. 

Fabrik:  Fflvox  bei ÄAJxr..Oatr»n.  -  Central-Bureau :  Wien, 
I.  HohenataufeuR-a-se  17 

era«narl  adle  Horten  Tun 

Beleuchtung*-  und  Schiuiermaterialien  für  Eisen- 
bahnen und  Dampfschiffe,  wie:  hochprima  raf- 
tinirtes  Petroleum,  Ligroin,  Gasöl  in,  Maschinen-. 
W«j?enachsen-,  Cylinder-  und  Putz»!  etc.  etc. 


gv.&ttnvmitvt  Sien,  fymW, 

llCTKT^  Iifato*r5the-fi»ltrih 


T««U|.  «S  4aaMuttfiiTt»ra  jc*n 
tttl  unb  »tUBf.  iomrolliillt  fowtt. 
iafdjj<T«'b*.  fjraalitafttotfoxrf«, 
£  ob l<  uno  (BemoOri»™.  O.rflrr. 
Kinmini  k.  Iii» 
— =  aucaiili«.  =— 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

Kaf«rt 

und  Apparat«  für  I  Hm  -libaliu bedarf : 

Hydraullache  Nie  tan  lagen-  Transportable  und  feststehende  Niet- 

ma*chinen  fUr  Kvusel-  und  Trageruietnngen. 
Werkzeugmaschinen  ftlr  Reparatur- Werkstätten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grusle  und  Construction. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  von  Dynamos. 
Gesteinbohrmaschinen  mit  comprimlrter  Luft  und  hydraul.  Druck. 
Elektrische  Beleuchtung». Wagen  für  Babnarbeiten  bei  Nacht. 


Einrichtungen  für  Centralweichenanlagen  nach  Henning'»  und 
eigenem  System. 

Complete  Wasserstatlons-Elnrlchtungen,  Reservoire,  Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  und  hydraulischem  Betrieb, 
Locomotir-Hebcbßcke,  hydraulische  Waggon-Hubwerke. 

Waggon-  und  Locomotir-Drebechelben,  Schiebebühnen  für  Hand- 
betrieb, sowie  ftlr  mechaniiKhen  und  elektrischen  Antrieb. 


Vertreter  in   Wien:  lirrr  Hugo  Futter,  Inpenirur,  IX.fi.  Sch><<an*pani*ntr«Ht 


Digitized  by  Google 


(BfablilTcmcnf  für  flCjunMicHBtcdinirdic  mnlaatrt. 


BotoeUjr  &  <P= 

^narnieare 

glllteu,  IX.  öciivl«,  t)övlnn|l c  $tv.  5,  Hüten 

rmpftMm  fl*  i»t  pr»i«rtlr»n«  an»  JJaafdbrang  »o»  I 

CentraIbei5uno.tn  aller  Syjieme,  focalbeijunaen  mit  ©efen  bewährter 
tonfrrnction.  IPag^on-  unh  <f.ajütriirfeiranaen  "aller  Syjteme.  r>ntilations> 
Anlagen  MW  nnb  ohne  medjanifdjcm  betrieb,  (froaVn-ynlaaen  für 
olle  3n>uflrif3B>ei9<,  I?abe-Hnlaaen  nnb  tiiritsbäber.  Dampf-,  Koa>  nnb 
Iüafrt>fiia>cn,  <5as«  unb  rDaffrnpcrfen,  (Sas-  unb  ITafierleitungen,  Iii» 
laaeit  jur  "erforanng  ganjcr  Stäbte  mit  <Sas  uub  tVaffer,  Kebrcartali- 
ftrungrn,  Tjrainiruiiijen,  £ntn>äffernngeii,  Pesmfcction*-21nftalnm, 

loKi«  |»  »«fätftimj  oHtt  011«  brm  fffbinr  b«  ««f«Kt$»tt«#*llil  BBtSaNantal 
dTÖ^rnn  nnb  flflnrrrn  Urtfitr*. 

f?ro|Ktfrl.ut*  na»  *ara»trt<««t  «erb««  t»»t»(r»l  aa*fltar»fltrt. 


»DER  CONDUCTEUR « 
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Officielles  Coursbuch  der  östcrr.-ungar.  Eisenteanen 

-■/'-.  ;.f  tuf  lOmal  t IM  ilfthrr. 

Arndcruacen,  welche  rwiachiMi  Jen  Er»elH'lniimt«-TVnnln™  dar 
Hrit«  «intirte»,  era<:h»-un-n  als  Nachtnes  und  wrrdvn  Jen  Y  T  llrrrrn 
Al'oiincntrn  cratia  nnd  rraueu  iiacl«"^«!*  —  Der  lllustrirtl  FUhiw  an 
d*u  Bahnea  Ut  Im  Jahrgia»;  IIIS  nucli  woaeBtUch  hri-richert  worden.  — 
rräsiimeraiioBaOe&tlhr  rar  du  »buk  JaJir  S  It.  o.  W,  ioiit  tranco  Post- 
vrrwnduBit). 

Einum«  Hall*  50  kr„  mit  traiieo  PsiWariaaduag  60  kr.  —  Kliln«  Am- 
alba  mit  ml  *  n  d  i*cha n  FahroHnan  Preis  31  kr. 

=   PRÄNUMEKATIONEN  == 
walelw  an  Jt  d«m  haliebiRtn  Tau«  bachinen  kounrn.  Jediwh  nar  caiis- 
Jahrws  aaKi!BoBiin*B  WfltMB,  arklrtt  aar  Psttaaasltvaa.  •/«  .V-irJmnW- 

wai  nuciai  I»  w,„„ 


Die  Verlagshandlung  R  v.  WALOHEIM  in  Wien 

II.  Tiäarunur  iS.  Krpn.tiii,,n :  I.  Srhalfmir»»»  II. 


L.  0.  BONDY 

Eisenhandlnng  en  gros 

in  PRAG 

Florenzgasse  Nr.  1050  —  11 

liefert  pewalzte  und  gcnieteie  TritRcr,  russ-  und  schinied- 
eiserne  Siiulen,  alte  Eisenbahnschienen,  zu  Bauzwecken 
geeignet,  coniplete  Stallconstruotionen,  guss-  und 
schmiedeiseme  Dach-,  Stall-  und  Fabriksfenster,  fertige 
Sehliessen.  Russeiserne  Wasserleitung»-  und  Abort- 
roh  r«%  sowie  sämintliches  in  da»  Baufach  einschlagende 
Eisonmateriale. 
Grosses  Träger-Lager  in  Prag,  Teplitz-Waldthor. 

•JM         rm  „  »  i  Fabrik  von 

Mm   Z&VViUlll  (ar.oiibi.lets 

(fiirtirtn)  im!  Edmonson'kchem  Systeme  (IUmpJiejrie*) 

Wien,  LH  Marokkanergasse  14,  Budapest,  Akademiegasse  6. 

¥p7Pnfrniw  Cwtowfctltoti  f-  Eisenbahnen  B.  Dampfschitfe,  besonders 
IiluCUy,lllüOu.  Zettelbillets  in  Blocks  und  Rollen  mit  Ointrolnumiui  rii 
fQr  Trsmvrays  nnd  Omnibusse ;  Lsjjer  von  Composteuren  bester  nnd 
neuester  Cotistmrtiim.  Decoupirzangen,  feuerfesten  Bllletkästen  ete. 


a>«t»«eeeoBo»p«ee«eoes*eeo»»oooattaiBS)etse 

Preisconrants  nebst  Zablnnssl] e diu su isseu 

für  Eisenbahnbeamte 

■über  Unifor mkleidor  und  XTaiformsorten  • 

veraenden  gratis  und  franco 

J  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  n.  k.  Hoflieferanten 

Wien,  \  11.  8tlftsfc«!teriie. 

•  oaoMe«e»B«e9B«»»«4tae*«e»eflaB«6»eft««««a) 


Telephon  8304.       _  j*>,  Telepboa 

K    11.  Ii.    V2[  prlvll. 

laicht  pause- Anstalt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JXJL.  GAHLERT 
Wien,  T.  RelnpreehUdorferstraMe  Xr.  19 

aB3fd«htt  sein  neurusTmphiachea  Licbipaai. Verfahren  (achwaixa  Linien  asf  v«i 
Oraade).  Autorialrt  last  hoera  k.  k.  H«nd*li -Minlstenal-F.rlaaaM  vom  ».  Juai  IM, 
Z.  aiWl  Dia  «infachat«  and  bllllcat«  Methode  aar  YrrriPlfaltiguna;  Ton  Pluai. 
Pailll».  and  Na|atl*-Cran-<Li«hti>aUM-)Pa«Hir  sur  SalbatanrertUitUK  tob  Ptoneg. 

! 

ij:       Dlrecilon  In  ff Itkoritx,  Mibren,  hi-  ui  Tilntnpki^uüii. 

p  CommaretaUas  Caatial-Bataaa: 

X    Wien,  L  Bezirk,  Kruporstrasso  Nr.  16. 

EAZXFomsSE  Gohrlun  —  KlatnpuaYwaani.  TomehmMch  Baachloas- 
und  Baoirau  —  auch  KöhirodUa  uch  itaoradtr  Ketboa«  flr  Waawr-. 
Dunp>-  oed  Gaal«tatprn  —  8*uUügi>H  —  («aulztat  Stab-  nnd  PafODsnan 
—  Bau-  oud  Wagiri)Otr.»««r  —  Beurrolr-  nod  leiaeltleoh»  —  Stabatahl  — 
Stahibltcbo  —  KlMDbafcn-  nad  Oruben^nlanan  aal  BeaMmmlahl  —  Trrai 
au  Hanta-  and  BtaaemeriUhl  —  AirnKkhiimnpiiinuler  —  complet«  ffl 
Ki>do^nara  —  Wanionacaaen  —  Waeluol  sad  HrruxuLgra  —  TtaaU  W 
•taUoni-Elnrtohtaafto  —  Daopfktna»]  —  Brackaa  und  amatin  Bancoo-  Q 
■tnuUooen  —  Bchcnl'dmtock«  ooä  aiTsn»  ZcnncLmlMTMut  —  kabcfclara-  J 
f*J  bau.  ipadnU  BenrrtTkac>aioliu>»n  fax  faraantaf  aal  VaaaetBaltaac  —  Q 
V  FaBipaaiiitw  aad  AuifuJuitg  dl»«r»er  nuacfcineUer  SSarichtun(«a  —  X 
ryj)  iBaerfMU  Zintü  utä  bailaoa*  Swlna  Q 

K.  k.  priv.  wechselseitige 

Brandschaden -Versicherung -Anstalt  in  Wien 

erriebtet  im  Jahre  1825, 
Directiona-ßureau ;  Wien,  I.  Bäckorstro«Re  26. 

Oesammt-VersiL'henini;.si«imme  mit  Sdilnss  des  Ver- 

waltantrsiahres  1891  fl.  «02,1 83.500- — 

Reservefonde   2,686.981.- 

Prämien-Eiunalime  im  Verwaltnngsjalire  18SM)  .  .  n  öTl.749"— 
Zahl  der  VersichenioKen  „  lia.7S0'— 


Prack  von  R.  Splea  h  Co  , 
Wirn,  V.  ii«irk,  Straaaaeagaaae  Kr.  M. 


>y  Google 


Oesterreichische 


Redaction  und  Administration: 
WTEX,  1.  K»ch«il>»chB«Mfl  11. 

Tdqifaon  Nr.  3». 

Bfifr&jr«  wrriipn  nach  dem  vom 
KwUcttotu-i'omlt'V  fostgcMtztan 
Tarife  honoriert. 

Maiiuacrlpte  wenlen  nicht  zurück- 

gutem. 


■Zeitung. 


ORGAN 


Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Abonnement  iul.  Postversendung 

in  Oesterreich-Ungarn: 
Ganzjährig  11.  S.  Halbjährig  n.  2.50. 

Für  das  Deutsche  Reich : 
Ganzjährig  !Jk.  12.  Halbjährig  M"k.  8. 

Im  übrigen  Auslände: 
Ganzjährig  Kr.  20.  Halbjährig  Fr.  10. 

Buuabu  Summern  15  kr. 

Offene  RccJamaticB«  portofrei. 


25. 


Wien,  den  19.  Juni  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inserateu-Annahme  bei  IL  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


Oestriuutsch-Oesterr.  Verband. 

Einführung-  des  Nachtrage»  XIV  zu  Tholl  III. 

Am  1.  Juli  d.  J.  tritt  znm  Theit  III  der  Nachtrag  XIV  mit 
folgendem  Inhalt  in  Kraft: 

L  nnd  2.  Aufhebung  der  Frachtsätze  fftr  Prag  Smichov  P.  D.  E. 
nnd  Prag  K.  F.  J.  B.  ttansit; 

3.  Anfnabme  der  Stationen  Hennsdorf  (Kynast),  Petersdorf 
i  Riesengeb  )  u.  ».  w.  in  den  Auxnahmetarii  Nr.  8  Kaolin. 

4  Anfnahme  der  SUtion  Blcistadt  B.  E.  B.  in  den  Ansnahme- 
tarif  10.  ßlaMand; 

ö.  Anfnahme  der  Station  Posen  in  den  AnsnahmeUrif  BS  Kohlen; 

6.  ermSssigte  und  neue  Frachtsätze  des  Ausnahme  tarifes  37, 
Zinkene; 

7.  Ausdehnung  des  Ansnahmetarifes  Nr.  37  auf  den  Artikel 
Bleierxe  und 

8.  Berichtigung  des  Nachtrages  XIII. 

Wegen  der  sub  1  nnd  2  aufgeführten  VcrkehrsbeschrSuknng 
wird  auf  die  unterm  12.  Mai  I.  J.  erlassene  Bekanntmachung 
'Verordnungsblatt  Nr.  54)  vtrwiesen. 

Der  Nachtrag  kann  bei  den  Endverwaltungen  kostenfrei  be- 
zogen werden. 

Die  Dirrrtion  der  k.  k.  priv.  ä»lerr.  Nerdweslssha 

namens  der  österr.  Verband-Verwaltungen. 


Dunau-Umschlaystarif  von  und  nach  Serbien  via  Kor- 
neuburg. 

Einführung  des  Nachtrage»  II. 

Mit  1.  Juli  1892  tritt  znm  Donan  -  ümschlagstarife  von  und 
nach  Serbien  via  Korneuburg,  giltig  vom  15.  Mai  1888.  der  Nachtrai;  II 
in  Kraft. 

Derselbe  enthält  durchgehend«  neue  Sätze  der  Schnitt-Tafel  II, 
sowie  einige  neue  Ausnahme-Tarifi-.  Exemplare  dieses  Nachtrages 
sind  bei  der  unterzeichneten  Direction  kostenfrei  erhältlich. 

K.  k.  priv.  isterr.  Nordwest  bahn 
als  geschäftsfuhrendc  Verwaltung. 


Ostdeutsch-Oesterr.  Verband,  Theil  II,  Heft  I. 

Anwendung  der  Curszoschläge. 

Vom  1.  Jnli  d.  J.  ab  bis  auf  Weiteres  gelangen  nicht  mehr 
die  Courszuschläge  unter  d),  sondern  diejenigen  unter  c)  zur  An- 
wendung. 

Elbeumschlags  -  Verkehre. 

Aonderung  des  Curie». 

Vom  1.  Jnli  d.  J.  ab  bis  anf  Weiteres  kommen  die  in  den 
Tarifen  und  Nachtragen  für  den  Elbeumschlagsverkehr  mit  Oesterreich, 
Westüsterretch  nnd  Ungarn  enthaltenen  Cursdiffereneen  in  doppelter 
Buhn  in  Abzug. 

Im  Tarife  fUr  den  Elbenrnschlags- Verkehr  mit  Galizien  bleiben 
die  Cnrsdifferenzen  unberücksichtigt. 

K.  k.  priv.  interr  Nordweslbahi 

namens  der  betheiligten  Bahnen. 


Personenverkehr  mit  Nordseebädern. 

Fahrpreis  anderung. 

Ab  15.  Juni  1.  J.  ermäßigen  sich  die  im  Tarife  flu*  den 
directen  Personen-Verkehr  mit  den  NordseebÄdern  Amrnm,  Helgoland, 
Westerland,  Wyk  a.  F6hr  etc.  vom  I.  Juli  1890,  bezw.  im  hiezn  ge- 
hörigen Nachtrage  I  enthaltenen  Fahrpreise  für  Sommerkarten  von 
Wien-Nordweatbahuhof,  Nord-  oder  Staatsbahnhof  nach  Westerland 
auf  I.  (.'lasse  184  80  Mk.  nnd  II.  Classe  135*40  Mk. 

Die  ßireetieo  der  k.  k.  priv.  isterr.  \onlwestbahn 
Namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


der  i  i  österr.  Staat 

in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  I  für  die  westlichen,  südlichen 
und  nördlichen  Linien  mit  einer  L'ebersichtskarte  znm  Preise 
von  15  kr.,  ferner  Heft  II  für  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
Vliersicht-kart"  znm  Preise  von  1(1  kr.  und  die  Fahrpläne  t'nr  den 
Local  verkehr  zwischen  Wien-St.  Pölten  n.  Wien-Talln-Kreras 
znm  Preise  von  2  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Personen-Cossen 
der  Stationen  der  k.  k.  önterr.  Staatshalt nen ,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Trafikea  nnd  Zeitnngaverechleissen,  im  Aua- 
kunfts-Onrean  der  k.  k.  General-Directlon  der  österr.  Staat» 
babnen,  Wien,  Stadt,  Johannesgasse  29,  nnd  im  Verlag  von 
Robert  Weis  in  Wien,  I.,  Sehulerstrasse  18.  käuflich  zn  haben 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Etseubahndienst  betreffenden  Auskaufte. 

Auch  sind  in  dem  Auskon ftsbareau  nnd  in  den  Stationen 
der  k.  k.  österr  sowie.  Staatsbahnen,  in  der  Zeltangs-Yerlaxv 
Espedition  von  Robert  Weis,  I.  Schillerst  rasse  18,  die  Fahr- 
planplakate  käuflich  zu  erhalten,  und  zwar  jeue  der  westlichen  Linien 
der  nördlichen  Linien  nnd  der  directen  Zngsverbindungeu  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  für  den  Localverkchr  zum  Preise  von  je  B  kr. 

Die  Fahrkarten- Ansfrabe  nachden  bedeutenderen Stationeu 
der  österr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweis,  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belgien  nnd  England  findet  in  Wien  aul  dem  West-  nnd  auf 
dem  Kaiser  Frans  Josef-Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt 
Im  Ansknnfts-Bnreao.  der  k.  k.  österr.  Staatabahnen,  L. 
Johannessjasse  29.  im  Bnreau  der  .Scblafwagen-Geselt- 
schafV,  Kärntnerring  15,  imBnrean  der.  Allgemeines  Oester- 
reichischen Transport-Gesellschaft'1,  Krnjrerstrasse  17,  im 
coneesa.  Ersten  Wiener Relse-Bnreaa  von  G.  Sohroekl'sWwe., 
Kolowratring  9,  im  Relse-Bnrean  von  Schenker  &  Comp , 
Schottenring  3,  und  im  Reise-Bure.in  Cook  &  Sohn, 
Stefan  »plata  2. 


Google 


Glasirte  Steinzeugröhren  JÄ;ÄgAen: 

GonpUi*  AutlllkrttAg  v«n  Rotirctnall 
•truitftfl    1  ■>         m  •••       Iis»   Art>*tt«-  r^T 
tti-ftA*  m  t«M  fi  i tu      1 1    i  er  AuMekl. 

Mosaikplatten 

({breast,  etsOrMi  und  dessiatrt 

rar  CtrrtdtTt,    TeellbaU.  Bpalstalle, 
Furrunv  Tnittntrt,  V«rtamaiJiing5l>-iK 
Kirchen.  FabrUeo,  BchlaclitliAuser  et«. 
U*f»rt  ls  Torinriicliiiar  QuallUt 
billigst  41* 

k.  k.  priv.  ThonwaarenFabrlk 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Munter,  Zeichnungen  and  Varanschlilee  eratia  nnd  fronen 
Tom  Erfinder  Herrn  Prof.  Dr.  Mei dmger  auaachUeaeUcb  utorWrU 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  DÖBLING  bei  WIEN 

»in,,  i.  Mickmelerplata  S. 

BUOAPEST     PRAG  LONDON  MAILAND 

Tlionethof.      Pflaalerg.  J.    *  a  SC  Oxford  Str.  W .      t'oreo  Vitt.  En.  :t? 
I'ntfntt!  in  milvn  Mnattm, 
Mit  ersten  Preleen  prlmlirt  »af  allen  Aueetelltiriar  n. 
VoriOjIlchtle  Ragulir  .  Füll-  und  Veatllstieei  Galan  mit  Dop pelmaetsl 

rar  Wohnräume.  Schulen,  Bnieaoi  etc   in  einf»eli<T  and  eleganter  Aunatattun*. 

I  Brenndauer  bei  Ccikefeneruiig,  hl*  .4Mtlnnllce  Brenndaun  hei  Stein- 
g.  —  In  Oesterreich- Lngam  »erden  von  SS  r-" 
x,  Warteeaia  und  f 
■«r  Zimmer  < 

WagKon-Oefeu. 

lerin  Uiittl44ei11tfl?T.  ^lü-eier-'iltte 

«n  vor  Naeh- 
■ntar  Hinweis 
lebende,  uif  der 
der  Ofenthorrn 


MEIDINGER-OFEN 


„lIi;STI A»-0«  t\  ii. 

O«ri»ich!oe«  Füllung.  Staubfrei«  Eutfernuuc  von  Aedbe  nnd  Schlack«. 

„HELIO^-Kamine 

rauohrenehrend,  mit  «ichtbaxem  l'euor 

Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei. 


Entfernung  von  Aache  und  Sehlde 

..<  ai.oimi  i  ki  s 

Ccntral-Lufthoiiungen  und  Ventilation«- Anlagen, 
pfe»  UHii  i*$i*l*tt*t ,  -.  ..(.■  i. :  i  -  mm«J  f+mn 

Schenker  &  €o. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST,  Carurring  9.  —  LOKDON  E.  C,  64  Moflrgat«  Street. 
PRAO,  Ucuw»ev!ati  21.  —  MÖNCHEN,  SonnenetraaM  1».  —  NÜRN 
bofatraaee  14.  —  BUKAREST,  Strade  Upscaal  i. 
französischen  Ostbahn  und  der  Üreat  E.isurn-Kise&b*hn. 
Agentur  für  die  kgl.  Ba>  eriachen  Staalebahnen. 


i'reiamodiiül«: 

Wlan  IS7I. 
Fortechjiitamed. 


PleU-  Medailla  : 

Wlan  i « .'  s . 

Verdi  «ttjtmad. 


Actieu-GehelloTbaft 

Wasserleitungen,  Gas- u  _ 
.ffunrru,  w.      Heizungs-Anlagen.      „Wiwrrn,  w a 

Fabrik  I  GautienMerf,  BedfatM  Sa.  7.  I  Cantral-Buraaa  1 1-.  Scbwirr«nb«ri,itreiee  6. 
Saaae und  Hocken«  6aam«ftar,Oraebraaulaloraa,Srat«inS«icg,  für  Privat-  nnd 
ätruaenflaromen  und  Haueleilungen,  taperlmenl>r-  und  Prufung> Apparate, 
echatteiiloee  Laternen  nut  comblnirtrrn  rUcliftajninenbrenner,  Sy»b<ni  Hugg. 
Messing  -  Oratiwaaran  and  6eikrsnr.er  Jeder  Art,  Calbach-,  Laib,  und 
rWliapparate,  Patanl-Badalfan  mit  i.aakeizung,  Bau  tob  Ste'nkeklaa-  und 
Oelgtsverken,  Einrichtungen  von  Waggeai,  Imi  ii  fscblffi-n  etc.  mitteUt  Oel- 
gubiilracbtung,  Syateut  Puitacb,  cuiu|d.  FUllitatleaaa  liinu,  Lcucht  Bojin 
für  Sotwairmarkbnjngcm,  ßaalaltungan  Jeder  Art  für  öffentliclin  und  Prirat- 
g«*aude.  Kau  von  atadt  Waateraerke«,  Wainranlagan  J»«)ich«r  Art  für 
U-weinilen,  Kabnken  .Badeanatalten,  WoRnhauarratc  ,  Mir.iiitllcb«  Armaturen 
und  Apparate  liiciu,  ln>tie«ondere :  Sctilabar,  Hkhna.  Anbekrgarnltarefl,  Bad« 
und  Telletle<  Einrichtungen,  Cleaett  nacb  eicenen  Paten'.  Intarmlttam 
Spütapparata  für  Cloaeta  und  Piaaoira,  Lutthaliangs-,  Watterbaliunii. 
Oamptbalzunai  ,  Vinttlationt*,  Trecanungtaniagen,  cmnbinirte  Heiznngrri 
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p>»o«»<H»»»BI»»k«»BMat)Be»9»ti 


A.  Urban  &  Sohns 


k.  k.  Brie. 


nW\\n  I 
« 

oWrrnirk 


Nieten-,  Schrauljeii-  nntl  S  ch  r  anli  enmntt  ein -Fab  r  i  t  e  n 

Florldsdorf  bei  Wien  and  Gradeoberg  In  Steiermark 

Centraibureau:        Cassa  u.  Niederlage 
Floridadorf  bei  Wien    Wien,  T.  Hmdatharmergti 

Latchenbolzen,  Nägel  uad  Schlcaeitverblndangaaittel  Jeder 
Art,  Schrauben,  Prets-  uad  Schtnledethrlle  etc.  für  Waggona, 
Niete»,  Muttern.  Vorateckspllnte  und  Holiaokraobea  etc., 
Schmiedestücke  aus  Stahl  und  Elsen. 


3  oooo 


Für  Eisenbahnen. 


Patau,  Gurten,  TapurLira,  Säcke. 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 


FOIDISf AML 
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Poldihtitte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabnk 

empfiehlt  ihren  in  Bezng  auf  Härte.  ZShle/belt  usid 
(JleleltmSasIgkelt  der  Qaalitlt  den  besten  atelerl- 
m  In  n  nnd  enitllgchen  Marken  Qberles;enen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meißsei,  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Ferneren  für 
Sägen,  Feilen,  Sensen,  Federn, 
Gewehr-    nnd  Maschinenbestand- 
theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  1.  Krugerstrassc  Nr.  18, 
Prag,  Reitcrgnsse  Nr.  9. 
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F©LD I AHL 


ANT,  JUPPA 

Urleraa«  «er  a.  k.  i 


-  u.  Sch'osserwaaren-  Fabrik 
mAQ  048-11 


,  4er  ff  t. 


«•inpfieblt  sich  zur  Lieferung  aller  Anarttatmiga-(iei;«u^Uiiile  für  Eiset 
bahnen,  besonders  Deciniiil-,  l'entesima!-,  Strassen- Brücken-  nnd  Qelelsc 
Urncken  -  Waagen,  Drehscheiben,  automatische  Lkntewerke,  Zu.- 
schranken,  Wechsel,  Caasen,  l'lumbiraa]ig;en,  Deconpirzangen,  Oberb^v 
Werkzeuge.  Sackradeln,  eiserne  Bettstätten,  Ladebrücken  etc.  etegeua 
nach  Nortnale,  in  bester  Ausfiiht'uuir,  hei  billigsten  Preiset! 


;  f  f.  i .  f. 


HIRSCH 


SPEDITION 

=1  WIEN.  STADT.  ZELINKAGASSE  Ii.  I  T. 


Digitized  by  Google 


Inseraten- Beilage  znr  .  Oesterreichischen  Eisenbahn-Zeitung'.  Nr.  25,  1892. 


Eiseneißsserei  nid  MascMnenfabriks-ActieD-ßcseilscoart 

Rndnpeftt  und  1/eoberHdorr.     Nr.  as> 

Hartg unrader  ftr  B&hnen-  und  Bauunternehmun- 
gen. —  Hartgu»  Kroninnjen.  —  Walzenattihle  mit 
Hart  guaa  walzen .  Turbinen.  —  Sohleussen.  Tran« 
miinionen.  Rohrleitungen.  —  Anarnstung  für  Eigen 
bahnen,  Fabriken  und  Hahlen.  Waggon t,  Welchen, 
Drehsoheiben.  —  Diverse  Bau-  u.  Maschinenarbeiten. 
—  Maschinen  für  Papier-  u.  Holzstoff  Fabrikation.  — 
Oasmotoren.  —  Elektrische  Beleuchtunge-Anlagen 
und  Kraftübertragung-  mittelst  Ihres  Fernlettanga- 
Sy Stornos.  —  Rotations  Dynametor  und  Frlctions- 
kupplungen.  Stahlguss. 


K.  k.  pr.  Maschinenfabrik 


Hermann  Karig 

Wien  V.  Franzerisgasse  18  Wien 

empfiehlt  ihre  oen  construirten 
Fahrkarten-Druck  u.  Stempel- 
maschinen, Billet  Compoateure. 
Perforirpresaen  für  Rundreise- 
billets,  DurchBchlagmaachinen, 
Numeroteori  eto. 


K.  u.  t  Hof-Manufacturen 

TOS 

C.  Drächsler 

Lieferant  der  österr.-ungar.  Eisenbahnen 

fflr 

Posamentrie-  und  Waggonaus- 
stattungsgegenstände 

Borden,  Quaiten,  Schnürenknöpfe. 
Vorhangstqffe,  Velour,  Teppiche,  Co 
cosmatten ,  Rohrmatten ,  Linoleum, 
Lincruita,  Wand-  und  Plafondtapeten, 
Ledertuch,  Bock-  und  Schafleder. 
Schutztüoher  mit  gestickten  und  einge- 
webten Monogrammen,  Bein-  und  Metall- 
ringe, Faoonnägel,  Filze  etc.  etc.  etc., 
Signalfahnenstoffe  echtfiirbig  bester  Quali- 
tät etc.  etc.  etc. 

Niederlagen: 

Wien  HtidapeMt 

I.  Tegetthofstrawe  10.     VI.  Bevay-utaa  6. 
Fabriken: 
(»l  .traten  Wien 

bei  Steyr.  VII.  Kaiscrstrasso. 


Oesterreichisch- Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 


Sitz  der  Gesellschaft  Wien. 

Barcanx : 

Kürntnerstraaae  SS  u.  MaximllUiimtmitse  2. 


t'onfcH-  und  Holzkohlen-Hochöfen,  Besseiner-  and  Martin- 
Stahlhütten,  Gass-  und  Frlscli-Stnlilhntten,  Maschlneii- 
werkstJltten  nnd  Kesselschmieden,  Stabolsen,  and  Blech- 
walzwerke etc. 

liefert  folgende  Gegenstände  für  Eisenbahnen: 

Eisenbahnschienen  aus  Bessemerstahl  und  Eisen, 
Schicnennagel,  Laschen  und  Unterlagsplatten, 
Weichen  und  Kreuzungen, 
Achsen,  Bandsgen  und  complete  Radsätze, 
Schmiedestücke  Jeder  Art, 
Brücken-Constructlonen  In  Elsen  ud  Stahl, 

Wasserstations- Einrichtungen, 
Waggon-  und  Locomotiv-Federn, 
Gussiraaren  aller  Art, 
Reservoir  ,  Tender-  und  Kesselblecne, 

Lotomotiv-Franies  au*  Eisen-  und  Stahlblech, 

Ketten,  geschwelsst  und  ungeschweisst  aus  Eisen  nnd  Stahl, 

Facon-Eisen  aller  Art, 

Stabeisen  (Flnas-  nnd  Sckvelsselsen)  aller  Dimensionen, 
Draht  nnd  Drahtstifte,  Holzschrauben. 

Bessemer-,  Harun-,  Puddal-,  Herdlriscb-  nnd  Tiegelgusj- 
stahl  aller  Härtegrade, 

Stalilfucongu**,  Sägeblätter,  Wagenfedern,  Achsen,  Schraub- 

stOcke,  Amboss,  Winden, 
Dampfkessel,  Rescrroirs  und  sonstige  Kesselschniieilcnrbritr.i, 
Dampfmaschinen,  Dampfhammer,  Turbinen.  Wasserräder  ui»l 

sonstige  maschinelle  Einrichtungen  aller  Art  u.  s.  «. 
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WIEN,  II.  Nordbahnstrassc  42, 

ll»f«ra  prna-pl  und  ta  doo  blliif.iaa  Pfalaoai 

Gewalzte  Bauträger, 

b«ttM  lalaadUck««  Fabrik»!  »Mb  <Uu  Tjp«  das 
OMUrr.  ingenl.ur-  o.  Arobll.klea-V«r«iii», 


[     genietete  Trager,  Bauschlenen, 
gusselserno  Säulen  und  Schlauche, 


Stabeisen,  FaconeUen, 
Universal  -  Flachelsen, 
Schwere  Bleohe  und  Feinbleche, 
■ohmledelserne  Köhren,  Guss-  und 
Blechemall-Qesohlrr. 
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»DER  COMUCTEUR« 


Offleielles  Coursbuch  der  österr.-ungar.  Eisenbahnen 

ermrhrlat  Jftutal  Im  ,lahr*: 
Amilrranp'n,  weliJie  cvisclic-n  den  Kr»cbri»unc».1VnnlTi,-it  der 
Hell«  eintreten,  erscheinen  als  Xsehtmc»  nn<l  «rerdi'n  den  I'  T.  Ilnmi 
Al>unitent«a  eraU*  und  franc»  itachceUefert.  —  Der  lllustrlrt»  Kuh i er  an 
dm  It&huen  Ut  im  Jahrgang  1888  mich  sveaaBlUch.  briYi«hert  worden. 
PraaiiiiiiratioDa-ürbühr  rar  du  «ante  Jahr  S  tl.  o.  W.  itntt  franco  l'oil- 
verttatdunau. 

Ehzalnt  Helle  50  kr.,  mit  tranco  Pe«t»sr»aadung  (0  kr.  —  Klein«  Au* 
gäbe  mit  lattadlsckan  Fahrplänen  Prals  3t  kr. 

=   PRÄNUMERATIONEN  = 
welche  au  jedem  l>uli«W««i  Tat«  liegliiDen  können.  jedoch  mar  gnnr- 
Jikrlg  angenommen  «erden,  arbltta  aar  Paatsn  .«Itung. 


fn  MhAsMIm 

Scwiiayen  <ltm  Dtxug  urtvnti*rk  trrfrWurrw. 

Die  Verlagshandlung  R.  v.  WALDHEIM  In  Wien 

Ki]KNli(jon ;  I.  Vhilrr*tn**r  II  ^/ 


II.  TilMnlraut*  S2. 


y  Google 


C.  Stölzle's  Söhne 

Haupt  •  Niod orlft ge  :    WIEN    Wieden,  Freihan». 

Filialen: 

Wien,  Rudolfsheim,  Schönbrunnerstrasse  74 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinamlsstr.  38,  neu.  Königsgasse  Nr.  50. 


Aelteste  Lieferanten 

für 

Eisenbato-Bedaxfe-Artikel 

wie:  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampen- Cy linder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 
Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
und  Liqueur-Ganiittiren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 

Frei»  Courante  gratl».  —  Fo»t«  Fabrlkaprciie. 


EÜfTEJß  &  SCHRAHTZ 


Slebtaaren- 


k.  «.  k.  Hof-  wi  tauch],  prl». 

DrahtRciebe  Geflechte-Fabrik  nnd  Blccb-Perfortr- AnstaJt 


Win.  aUnihUf,  WlndiEdhlffM»»  Ir.  11  a.  18  aal  nUC-irill 

enipfchleu  sich  zur  Lieferant?  von  allen  Arteu  Elsen-  and  Messing- 
draht-Genreben und  •(•efleehten  für  das  Eisenbahnwesen,  all: 
Aschenkasten,  Raacbkastengitter  nnd  VerdlchtumrKjrewebe; 
ausserdem  Fenster-  und  Oherliehten-SehiiturlUern,  patentiert 
eepressten  Woi-fglttern  für  Berit-,  Kohlen-  nnd  Hottenwerke, 
überhaupt  für  alle  Monianzwecke  als  besonders  vortbeilhaft 
empfehlenswert,  sowie  rnndgeloehten  nnd  geschlitzten  Elsen-, 
Koprer-,  Zink-,  Messing;-  und  Stahlblechen  zu  Sieb-  und  Sortier- 
Vorrichtungen,  Drahtseilen,  Patent-Stahl  StaehelzjioridrShten 
nnd  allen  in  dieses  Fach  einschlägigen  Artikeln  in  vorzüglichster 
QinlltKt  zu  den  billigsten  Preisen. 

Muslerbirlm  %md  iüurtr.  PrtismtnuUt  auf  l'rrUtryrn  frunco  \mJ  yratu. 


CD 


Erste  Wiener  Thurmulireii  -  Fabrik 

E^IL  S4  II  A  I  I)  IC 

«nrrfii'i  IQ)  Wien.  VI.  Mariahilferstr.  61  UwtäM  HB 
empfiehlt  ihre  in  allen  W  einheilen  rühmlichst  be- 
kannten Thurmuhren,  sowie.  Uhren  tur  Elsen 
bahnen  und  öffentliche  Oebäude.  —  Ubier- 
bemittelten  Gemeinden  werden  Theilznlilimgen  be- 
willigt. 


Erste 


Nclilänclie-  u.  Mellen-Fabrik 


des 


Josef  Sipek 

Karolinenthal 

empfiehlt  den  k.  k.  österr.  Staats-  nnd  Privatbahnen 

IMombensehnUrt',  Plombensclinüre  mit  Messing- 
draht, Seile  aus  ital.  Hanf,  Packstricke,  Spagat, 
Gurten,  Packschuüre,  Hanfwerg  etc.  —  Trans- 
missiomiseile  aas  ital.  Hanf  und  Baumwolle. 


13  silberne  und  goldene  Medaillen. 


Maschinen-  und  Waggon- 
Fabriks-Actien-GesellscM 

in  Simmering  bei  Wien 

Oetrtcdet  1B3L         (WH  B.  D,  SCHIID.)         Oafrtadst  IUI. 
Haupt-Erzeugnleee : 

Dampfmaschinen  and  Dampfkessel 

aller  Systeme 

•  Fatirita-  und  Wasserstations-Einrichtungen 

Drehscheiben,  Schiebebühnen 

etc. 

Eisenabgüaae 

Eisenbahn-  und  Tramway  wagen 

aller  Gattungen 

Draisinen,  Schneepflüge 

für  Eisenbahnen  und  Strassen 
Patronen  und  GesclioKBe. 

 -¥.!:?.!  •  •  •  •  •  •  • 


j  ".,.,.:-,.:.-.:.v.v.y.-.;   .:  ^y  ly -y-y -y -y-y*y  »• 
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Moritz  Waldmann  &  Bruder 

GeMlljtb.after:  Max  Hulzer,  EluD-EBgrosjescbilt 

WIEN  BRÜNN 

lt.,  «lum«iiiT««««f  Mr.  •  Hirn««(-ng»««r  Nr.  3 

empfehlen  ihr  »saurtirte*  Lager  von 

T  R  AT  K  IC  S  K  \ 

(nach  dm  Typen  des  österr.  Ingenieur-  nnd  Arobitekteu- 
Vereins>.  Säulen- Abortschlauchen,  Bttegenaprossjen. 
Schienen  zu  Banzwecken  und  Privaltfeleisen,  l'erner  alle 
tiattnngrn  Stabelsen,  Kessel  .  Schlots-  und  Dach 
blech«,  Stahlaorten  etc.  Completet  Lager  sSmuitlicher 
für  Elsenbahnbau,  Hochbau  und  Erdarbelten  er- 
forderlichen  Holl-  u.  Eisenwerkzeuge  und  Requisiten, 
als:  Schaufeln,  Krampen.  Bchelbtr  ihen,  Rollwagen 
und  Rollbahnachionen  ete  etc. 


Di^itized  by  Google 


KOnigshoier  Patent-Portlaiid-  und  Puzzolan-C'eiiientfabrik 

  oflbrUt 

CE  ME  NT 


diu  K<wti|4k«it£Mlil«o  ist  NunnoD  dea  (teeterrelcliischeii  Ingenieur-  luiil  Architekten-Vereines  weit  übertreffend,  In  volUtiadig  egaler  Qualität.  lelnsler 

Mahlung,  bedeutender  Ausgiebigkeit. 

—  .  Jede    Garantie   für   tadellose    Erhärtung-.   — 

Koneprieser  (Berauner)  Weisskalk  in  schönen,  gut  ausgebrannten  Stücken. 

0»jp    Sehr  bedeutende  Vermehrung.  "V»J 

Fabrik  und  Kalkwerke  In  Kiinlgsliof  an  der  Böhmischen  Westbahn. 

Yerkanfs -  Bureau  per  Adresse:  Königshofer  Cement- Fabrik,  Prag,  Marlengasse  18. 

Vertretung  für  Niederösterreich:  Franz  Novaeck,  Wien,  XVII.  Bez.,  Hernals,  Alsbachstras.se  41. 


L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  •  VI.  Hofmühlgasse  1  •  WIEN 

|[nmiuuif.'.uummim  ~ 


C.  KÖRTE  &  C0M?: 

Bau-Unternehmung  für 

Wasser-  und  Gas- Anlagen 

iKhulicb«  Hanau  und  ItilaUatlwia  ÜMiluft 

PRAO       Marieng-asie  Nr.  47  PRAG 

Fabrik  für  Wuier-  u.  Qtuppmle,  Bubna  bei  Prag 
t.  I..X  Ii  meh 

General-UnterehmBr  Mir  den  Bim  von  atldUschen  Wasserwerken,  Gas 

anlagen  uu-1  Canalisatianen,  sowie  von  WasserlaltungtEinrichtungen 

für  Ilioner  und  industrielle  Anluven. 
Aasge  fahrte   «««.nurrkf:  Schoeiler  A  Comp.,  Czakowlti 

(eicl.  Waaeerbebung),  Welnberge-Pran  (excl.  Man  Innen). 
In  G  »n er  al ■  Un  t  er n e  h m  u ng :   Marlenbad,  Mlhr.  ■  SenGnbern, 
Preis  dura,  Igla'J,  Olmüli,  Pilsen  (Rohrr.elz'.  awwie  ciue  Anzahl 
klalnerar  Anlagen.  Anzahl  der  ausgeführten  EaTislnstnllatlocm  Aber  "000. 


rtTTT^Et\I^XIIIXSXlX,alXl.»llll»ll.lKB 


Steindachpappe  «S&S 

«      «s  Slelnkolilenl 


Rollen  BBjq  Tafeln,  An.trirhmaN.r 
>piap|iilarhrr,  Lapldartheer. 
mttiaer,  roh  n.  deetllltrt,  llola- 
aaestf,  Mtrlnkohlrnthrrrpreh.  Ltmmer.Natur-Asptialt.  *.M|ihall< 
laoilrptRf  Cent,  l'mrbollnrtina,  Carbolslure  u.  Carboikaik,  ferner  roa 
.l.irn  t  m  Ma.cklncnfeii,  Tovole's  Felle,  Härtel,  lädst  rnttiurt.  Hanoi, 
roh.  feinste  blanr  Wagenlette.  Mineralöl  u  Baumöl  ontiiil  iu  boater  Qualität 

Josef  Fillen,  PRAO  Karolinenthal 

Keaderktingi-n  mit  Dachpappe  und  llolzrcment,  ao«1e  Asplialllranga*  mit 
bestem  Xatur-Aapball  wrrdi-u  ur.t.  r  Garantie  in  .V  ioid  nlvsrin..imii<  n  und 
Ii-  -Ii  ii.  aiiKRefnltru 


SALOMON  BONDY 

PRAG 

Eisenconstructions-Werkstätte  und  ßräctatai 

erzengt : 

Brücken,  Daeheonstruetionen 

sSmmtlicher  Systeme, 

Eiserne  PerTonhallen, 

überhaupt   alle   in   den  Hochbau  einschlagende  Elseraroit- 
stnuiinnin.  sowie  alle  für  den  EUeabahnbau  nüthigeu 
Werkzeuge. 


Spenglerei  und  Gasmesser-Erzeugung 

J.  FUCIKOVSKV 

PRAG  KAROLINENTHAL,   Havll6ekg-aaie   Kr.  3  Ifen 

Erzeugung  von  Elsenbahn-Beleuchtungsmltteln,  Locoraotivlatenien, 
Sigunllaterneu,  Setuaphorenlaternen  und  Coapelatvmen.  Beleuchtungs- 
mittel  für  Städte  und  Strassen.  lnventargegenaUa.de  für  Eisenbahnen, 
Wachterlaternen. 


Gegründet  1850.  Prttanllr«  1*7*. 

Special-Fabrik 


's  Witwe 


Niguallslrunint-  und  Beleuehtungs-ticgenstaude  fUr  Eisen- 
bahnen. Insbesondere  Wechsel laternen  für  rrchts-llnks  Ter. 
weudbar  nach  eigenem  Patente. 
Bureau  und  Fabrik: 
WIEN,  II  5.  Dresdeners  trasse  Nr.  79. 


»iriiii  iiiaiHimiitMuiia  sirsiaiisisti  iinisia-innuiiiaiaiititataiataaimaseasaiiaaiaiiaiiettaiMiitunii  i  niniiniititinniii  n  nun  tm  iHnniiMitminiiiiiinnii  iirimn  m>.  tu  m  m  nn  himh  u  itnitn  i  irtui 

Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG-CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Maschinell  und  Apparate  für  Eisenbahubedarf : 

Einrichtungen  für  Centralwelchenanlagen  nach  Hönning'»  tuid 
eigenem  System. 

Complete  Wasserstatlons-Elnrlchtunoen.  Reservoire,  Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hund-,  Eiampf-  nml  hydraulischem  Betrieb, 
Locomotiv-HebebScke,  hydraulische  Wa  ;gon-IIubwcrkt'. 

Waggon-  und  l.ucumotiv-Drehacheiben.  Schiebebühnen  fltr  Hand- 
betrieb, sowie  für  mechanischen  und  elektrischen  Antrieb. 


Hydraulische  Nietanlagen:  Transportable  und  feststehende  Niet- 

inaschinen  für  Kessel-  und  Tragernietnngen. 
Werkzetgmaschlnen  fnr  Kcparatur-Werksiatten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  <Jril*»e  und  Constrnctiou. 
Schnellgehende  Dampfmaschine*  im  Betriebe  von  Dynamos. 
Gesteinbohrmaschinen  mit  compriinirter  Luft  nnd  liydranl.  Drnck. 
Elektrische  Beleuchtungs  Wagen  fnr  Bahuurbciteu  bei  Nicht. 


Vertreter  in   Wien:  Herr  Hugo  Fitber,  /"niremW,  JX./2.  Schirampanitrttraue  8, 
Intim  iiiiiiiiit-iiiiiiiiiiniiiiniiiiiiL-i  ii<liiitilMHIHiaani«liallilsgiaMlall»iagiainiaiiansninmnininiieiliiniiilniriiJiiiii  I  nimniii  min  nmn  um,  immun  :un  iiiiiiniiiinimmiiiiiiiii.il  nimm 


Google 


I 


Cßfabliflcmcnf  für  iicfimMirit^fcilmirrin-  Rntaaen. 

iWSöiJIidj  roarfiilonirl. 

U'icn,  IX  grttrh,  t*)i>rlnalTc  Hr.  5,  itJLMru 

rmpfcblln  (1 J»  jar  prejrrtlnin«  unb  21usf A^nm«  Mit : 

Ceiitralheijunjfii  aOrr  Syftfinf,  f  ocalbrijtingfri  mit  ©efen  hrrr.ihrtcr 
tonflniction,  lOja^cn-  unji  iajütfnhtijuiijdi  aller  Syflfme,  Dentilatioit*« 
Anlagen  mit  nnS  ohne  mecbanifd)tm  «(trieb,  (trocfcn-IJuIa^tti  für 
flllf  3n*"i*rif jnifijr,  &abe.2Inlaa*n  um)  Eurasbäbcr,  Dampf-,  utif  nnb 
HJafdjfiidjtn,  <8os>  uno  IPafferroerfen',  <6as>  unb  IPajferlfitnitgfit,  Jln^ 
laijcn  jnr  Perforanng.  gai^er  StäMe  mit  <Ras  um>  tPaff«,  iiohrtanali* 
firunarn,  Dramirungen,  £Htn>äfferungtn,  I>rsiiifrction*-21iiftalt»ii, 

|o«?if  jsr  :hi^'dh-.in-,  aCrr  auf  bfm  cJeMrtf   öfr  &tfaTibb/rit»tfdjnif  Mtfi>mmfn&fB 
arä^rrrn  utib  fUlnrcrn  Urbritni. 

f M|(fM||M  Mt  p»r«n(di(J|e  «erbt«  lilnfrcl  aafgcarbrlirt. 


K.  u.  k.  priv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 

C.  Schember  &  Söhne 

K  n.  k.  Hof  Lieferanten 

Centrale:  Filiale: 
Wien,  I.  Bei.,  Kärnlnerrlng  Nr.  1.  |  Budapest,  Andrissyjtrasse  Nr.  i. 

(n«c>:  L»eoaa«>llv-,   Wi|f«l-,  Hir»««rnfiilir«  <rU «  uad 

Magazin«  llrllrkrnu  naitf-u.    tiold-,   Mllbrr-  und  «**«  Uailiiirf» 
Hilmlrn  Wuffi  M«. 


».  hfmb'r'«  l'nt'Dt  W«(«in  BrDikrnwuiit"  tka«  fi.ui-n 

mitorbraebaag,    aaf   Manarwctk    rubrnd    ©d*r    In    ifu»«»i.«rt  *n  Km'M 
nootlrt,    Mit   Mcalrn     and    II  r  z  I  -  t  rl  r  V.  I  n  rlrh  tun  g    lUt  die 
■  ■Uno  Traukraft. 
I«  *n»«ndun«  aut  iimmii  cban  Sat«rr  uno«r  Eitenbahnan. 


(FtL'hrifi)  inh  Edmonson  «chem  Systeme  (luqAdml) 

Wien.  III.  MamkkitiierjrassH  14,  Budapest,  Akaileinit'trasM-  (i. 

H I  '/Hllll  IliCfP '  4 '«r«oi>l»illel»  f.  Eisenbahnen  0.  Dampfschiffe,  besonder* 
EiUCUpiüib.  Zettelbillets  in  Blocks  und  Rollen  mit  Coutruliiuiumt-rn 
für  Traniwajs  und  i  >ioi)ibu»»e ;  Lager  vuu  Composteuren  bester  und 
neaester  OowtnKtiea,  Deeouplrzangen.  felMiawt>a  Blllelkäsicn  etc. 


;    PreiscooraaU  nebst  ZahlniiiislietliDiiDissßii 

für  Eieenbahnbeamte 
fiber  Uniformkleider  und  Uniformsorten 

S veraenden  gratis  und  franco 
Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  n.  k.  Hoflieferanten 

Wien,  TU.  StlfUkasprne. 


INI 


»öÄoaooeac« 


Mchnilerol« 


Eisenbahnen 
Drapttaatilfl 

etc. 


V, 


Schmierfette 

für  K  inen  b  ab  neu, 
Bersrwerke  etc. 


Telephon  3304 


K. 


prlvll. 


Telephon  8304. 


Licht  puus«'- Anstalt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Pajnere 

JUL.  GAHLERT 
Wim.  T.  Relnpreehtsdorfertitrssse  Nr.  19 

•■pflekll  Min  BacroCTaiihischea  Uchtj  au>  Verfahren  (acliwane  Linien  auf  wei 
brun.l-i  Aatorulrt  laui  hobrn  k  k  Hndaln  Mlnlatenal-Erlaaaea  vom  9  Jaai  llHi 
7.  Di«  «üifach««  nnil  billlcm*  Melhod«  aar  Verridlalügont"  tob 

r»ililr  and  Ntjah»  Cran-'I,khu>iiu»f  >»«»Hr  zur  S«]biiaiit«ritiE"nir  von  ; 


#        «MI  OO  (M9  ©  a  -3  OO  QH£»  önq>  -,c,  « 

|  Witkowitzer  Bergbau-  und  Eisenhütten -Gewerkschaft  f 

Dlrectloo  In  Wittowltr,  Mähren,  Pt!-  ni  TtlHnphi-Stiiia. 

Commaiculla«  Cantral-Sar*aa: 

Wien,  I.  Bezirk,  Krugerstrasse  Nr.  16. 


% 
% 


EHZTDGB1S8E  E*h»lwa  —  Eiieciraiawaani,  Tanuhrollch  MMch: --■ 
ttsi  Baairaw  —  auch  EakraupuM  nach  itohtndar  XaUMoa  rar  Waaser-, 
Daoipl-  and  Oulaftaoien  —  siaalgqu  —  pwal'lw  Stab-  und  Ysasn 
-  R»u-  und  Watnclriarr  ■  Rnimdr-  und  KraadbiKh«  -  BUbata.  : 
8tahlbU«ha  —  Eiumbaha-  aad  OrataBKJiteDan  anj  BnusiiiraUihJ  -  l  j-:ca 
aus  MarUn-  und  Brwrmfntaui  —  «liwthiüituriuTcmrudrT  —  MMN 
BAJtrpaax«  -  WiaoaaehMa  —  Vedual  «ad  Imiaai  —  Wiam- 
aiau  ui  Eiurlchtuin  e  -  DimpiiMMI  -  Mäkaaj  7.r..i  5«  Baaoav 
atnjctuoon  —  SchmledeilUüko  und  Utctw  bonohmlalwaan  —  Maathltni- 
bau.  ap«::«U  Bcmrerlim*»chui«B  für  Mrdsruir  und  Waaarrnaltna«  — 
Puc(enUU*  und  auafukrun«  dlrerwr  raaactuueller  Eiam  l.t-jasxa  — 
tonartoau  Zleftl  und  baiiic!»  Slrtuo. 


1 


K.  k. 


Wächaeleettii-e 


Brandschaden  Yersicherangs-Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  18^5. 
Dir&ctions-Buroau:  Wien,  I.  Bäokerstroase  26. 

Ocsammt-Yersicdieningasiunme  mit  Sehltuu  de»  Ver- 

waJtuniriijahre*  1891  |,  6o2.183..tO0-- 

Reservefonde   ä.<W8.981. 

Prümien-Kinnahine  im  Verwaltungsjalire  ItiSK)  .  .  „  »7I.749-- 
Zahl  der  Versicherntiijcn  ,,  113.720'- 


Kküeulhum,  lieiauaofa«  und  Verlag  de«  Club 
oalerr.  Kiaeabaha  Ueamten. 


Druck  tob  K.  Spie«  *  0«.. 
Wien,  Y.  Bezirk,  Slraojaeaffaaae  Kr.  16. 
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Oesterreichische 


Redsetion  und  Administration! 
WIKS,  I.  KacbenbacAgease  11. 

Telephon  Nr.  363. 

RHtrijre  werden  nach  dem  vom 
Htdactions-Cucuile  fe.tgrselatcn 

T.s-aT..    U  .  SäsäBaaaael 


-Zeitung. 


ORGAN 


Club  österreichischer 


bahn- Beamten. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Abonnement  n<l.  Pottversendung 

in  Oesterreich-Ungarn: 
Ganajährig  II.  5.  Helbjelirig  fl.  2M. 

Für  du  Deutsche  Reich: 
Ganzjährig  Mg.  12.  Halbjährig  Mir  8. 

Im  Übrigen  Auslände: 
xjahrlg  Fr.  20.  Halbjahrig  Fr.  10. 

SUuelue  Hummern  18  kr. 


N2:  26. 


Wien,  den  26.  Juni  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Iuseraten-Annahme  bei  K.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


Pränumerations-Eiuladung 

Iii 


auf  die 


In- 


ORGAN 
aas 

„Club  Iitmilehiiokn  Bli.nbahn- 

Bnaoneint  jeden  Sonntag. 

Mit  1.  Juli  im  beginnt  du  III.  QnarteJ  des  XV.  Ji 
ui  Auslände  verbreite  ten,  vom  „Club  f 
gtgebcteu  Wochenschrift. 

Die  „OsitarrelcMachs  EUsnosUn-Zerrunif"  "Irrlnat  1b  Jeder ' 
Lilterllbel  über  irgend  einen  reitKetnaaaen  i.J*geustaiid  technischen,  Juridischen, 
cocninerziellrtn  oder  administrativen  Inhaltes  aus  deni  üesainmt^ebirtn  de«  Eisen- 
bahnwesens. Immer  von  berufenen  Fachmännern.  Besondere  Rücksicht  wird  auf 
■Us  KrflBdungen.  Neuerungen  und  Fortschritte  In  alle»  fachlichen  Zweigen  ge- 
Duflimm  und  der  I-s-.if  der  Kisenbahnpolitik  in  sachlicher,  objectiver  Weise  dar- 
gestellt. Stehend«  Rubriken  «ind ;  die  tschnlt cht  Rsndtchau,  worin  die  neuesten 
cisenhahu(<'chniachen  Nachrichten  aus  alten  Cnltnrländern  gebracht  werden,  dann: 
d>  Chronik  für  Personalien  and  MiaceUen,  ein  Auuiug  aus  dem  Vef  ordnungtslalts 
des  k.  k.  Handslstninlslertuma,  rinn  ontnpmdiün»  Brajirerhuni;  aller  facMIUrarl- 
«eses  Erscheinungen  and  ein  Abdruck  der  im  „("lab  i  'esterreichiecher  Klseubahn- 
bcaniteu-  abgehaltetu-u  fachlichen  Oriolaal  Vortrle *. 

Di«  „Oestsrrelcbltche  ' 
dreisehnten  Jafirgiing««  in 


Für  das 
fibrla-e  Ausland 

30 
10 

mteii*  erhalten 


Zuieadung  ptr  Post 

Für 

Oesterreich  Ungarn; 

tiSSSS  8  .w  5  :  &Sö 

Die  Mitglieder  des 
dl»  Zeitung  unentgeltlich 

HuTnnge  der  Vorratli  reicht,  werden  completo  Jahrgänge  frlih 
1  erra  aasigt  em  Preise  abgegeben. 


Ftlr  daa 
Deut soiie  Ztalob: 

12 
«I 

,€lub  Oesterreiahischer  Eist-iibshnb 


Ten  Uttums, 


Die  Administration 

Wien.  I.  Eschcnbachgassc  11. 


Die  im  Selbstverläge  des  Verein«,  In  München  erscheinende 

ii  .it.  -71  oii  als  sc*  h  ritt 

des 

Bayerischen  Verkehrsbeamten  -Vereins 

(einzige  VerkekrsfacliEeitsehrift  Bayerns) 
Vereinsorgan  des  42i>0  Mitglieder  zahlenden  B.  V.-B.-V. 
Zeitschrift  ftlr  das  Bayerische  Eisenbahn-,  Post-,  TelegTsphen-  and 
Telephonwesen 
(erscheint  monatlich  zweimal) 
empfiehlt  sich  den  verehrt.  Eisenbahn-  u.  Post-Dlrecttonen,  sowie  den 
deutsehen  Berufsgenossen  zum 
Abonnement.  (J&brl.  ri  Hark,  halbjährl.  3  Mark.) 
Der  titl.  Geschäftswelt,  welche  einen  grosseren  Absatz  ihrer 
Artikel  in  Kreisen  Bayer.  Verkebrsbe«mter  erzielen  will,  bietet  sich 
in  der  zn  Händen  jedes  einzelnen  Mitgliedes  gelangenden  Monatsschrift, 
ein  vorzügliches  Urgaii  zu  erfolgreicher,  billiger. 

Insertion.  (Auflage  4500.  —  Beilagen  nach  Uebereinkunft.) 
In  der  lille  herschau  der  Monatsschrift  besprochene  Recenslons- 
Werke  werden  bei  C'ompletirung  der  Vereinsbibliothek  zum  Ankauf 


PR ANTJM ER ATION  8 -  EINL  A DUM  O 

s,I>eut»ehen  Verkehra-Blätter" 

(„Allgemeine  Deutsche  Eisenbahn-Zeitung") 

Orrs»  de«  Verbandes  deutscher  und  östarrelchlKhsr  I 

HuemmclHn  Uta  llllwirSuuf  bani hr u-  rb-ht«au  T°a 

Rollert  Itnsas  in  Lrlpalg. 

—  Ermrhtint  Jerfe«  Dimnrrrtaff.  — 
Die  „Ocutseksa  Verkehr«  ■  lHlter",  gegenwärtig  in  VIII  Jahrgang« 
stehend,  liehen  die  Verallgamslneruna  dar  Eisenbahn  Wintnichalt  unter  der  ge- 
ssnuuleu  fiearateiuk  baft  des  Risenbahndltmat«*  und  stellen  obenan  die  Hebung 
das  Stsndstsntstiaea  nach  Innen  und  Austen.  Ausser  irnisseren  leltrlaaa  rar 
Eltanbahnkuada,  namentlich  auch  über  Organisation**  und  nerufsangelrgeoheiten, 
enthalten  lUe  .D.  V -Bl.-  nnd  .Allst.  D  K  Z.-  »ahlrei  'lw  Xittliellungen  Ober 
Betrieb,  Varwaltusa  und  Bau  der  Eisenbahnen ;  Technisches;  Rectilspraehusj ; 
eamalnnlltiigas;  Verein  waten;  Post-  und  Talsgraphaawsisa :  VerhitinlM*  dar 
Eisenbahn-  und  Verkehr«  Beamten;  «utlaad;  Uteraii».  hes ;  Vermischtes;  sowie 
EnaUilangasi  lieitejrea  und  ernsten  InbalLna  ans  dean  sU^eoibaiiHleben.  —  Dienest 
rek-heu,  aaregen.len  rnharfes  wegen  ini't  wegen  Uirew  aassenrewflftnlfch  reise  g-n 
Bexugspreiaes  «eien  die  ,D.  V.-Bl."  und  nAllg.  1>.  E  -Z  ',  die  einen  Leserkreis  von 
bber  K'.UIO  Eisenbabnbeamua  umfassen,  aar  Prlnumsration  bestens  em])folilen. 

BEZUG8PICI8  durch  die  Post:  Für  Oaatarralca  -  Unaara  tianrjhhric 
5.  W.  «.  4.—,  halbjährig  o.  W.  d.  2.—.   FUr  Daerschlan« :  Uanzjubrig  M  6.- 
halbjähria;  M.  3.-.  Flr  das  Bbrlis  «uslaad:  " 


»iitlsnd:  Uanijshrig  Free.  S.~.  halbjährig 
Der  VerUgr  dar  „D.  w-.-Bl." 
Leipaig.  CiitanberBatraa««  T, 


Die 

Fahrige  der  i  i  österr.  M\Mn 

in  Taschenformat,  n.  zw.  Heft  I  för  die  wegtliehen,  «Odlichen 
und  hördlinhen  Liaten  mit  einer  Uebersichtskarte  zum  Preise 
von  15  kr.,  ferner  Heft  II  fttr  die  nordttstlichen  Linien  mit  einer 
Uebersicbtskarte  zum  Preise  von  1#  kr.  und  die  Fahrpläne  ftlr  den 
I. oral  verkehr  zwischen  Wien-St.  Ptilten  n.  Wien-Tulln-Krems 
zum  Preise  von  s  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Personen-Caasen 
der  Stationen  der  k.  k.  B«terr.  Slaatsbahaen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Traflken  und  Zeitnnaraverachlelaaen,  im  Aua- 
kunfts-Bareau  der  k.  k.  General-Directlon  der  österr.  Staats- 
bahnen, Wien.  Stadt.  Joha«neg»rai,ae  U9,  und  im  Verla«  Ton 
Robert  Wela  in  Wien.  I.,  Sehnlentraaae  18.  kauflich  zu  haben. 

Das  genannte  Bureau  enbeilt  auch  bereitwilligst  alte  den 
Eisenbahndiendt  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  AnskanfUbareaa  nnd  in  den  Stationen 
der  k.  k.  österr  sowie.  Staatabahnea,  in  der  Zeltnng-s- Verlags- 
Expedltloa  von  Robert  Weis,  I.  Schnlerairasse  18,  die  Fahr- 
planplakate kiuflich  zu  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  directen  Zugsverbindnngen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  für  den  Localverkebr  zum  Preise  von  je  S  kr. 

Die  Fahrkarte!- Ausgabe  nach  den  bedeutenderenStationen 
der  österr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schwele,  Italien,  Frankreich,  Holland, 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  ant  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiser  Frana  Josef-Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Anakunfta-Burean  der  k.  k.  österr.  8taaUbaunen,  I., 
Johannestgaase  29,  im  Bureau  der  .Schlafavagen-Qesell- 
ftcfaafV,  Karatnen-inar  15,  im  Hureati  der„AlljEemeineBOester- 
retchischen  Transport-aeaellBchaft",  Hrngerstrasae  17,  im 
concess.  Ernten  WieaerRelse-Bnreaa  von  ii.  Sohroekl'aWwe., 
Kolowratring  9,  im  Reiae-Rureaa  von  Schenker  4  Comp  , 
Schottenring  3,  und  im  Reise-B  tu -.in  Cook  &  Soha, 
Stefansplat«  S.   


Digitized  by  Google 


Glasirte  Steinzeugröhren  %%2ZZä&£Z 


Oraplete 
«Irjngin 


runiv 

darcb    feecaolte  Arbeite* 
KrAfte  unter  facbmloaleeher  AaUebl. 


Mosaikplatten 


f«» rannt,  etsttrMC 

fOr  Corrtdor«.    V»»tltinjf,  o>iiee»le, 
hr  :i.  TndUiln.  Yersammlunjiiloeale, 
Kirthfn.  Fatrllen,  Bcb.ufatliauixr etc. 
Hahn  ia  Toriüglkh.ler  Qualität 


k.  k,  prlv.  Thonwaaren-Fabrik 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Hinter,  Zeichnungen  nnd  VoransrJiläpe  gratis  nnd  frnnco 


Ilarm  Prüf.  Dr.  Metdinger  anaerhlieselich  autorfalrta 


Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
K.  HEIM,  DÖBLING  bei  WIEN 

Wie»,  I.  MI—--  ■  


MAILAND 

One  Vitt.  Em.  n 


BUDAPEST    PRAG  LONDON 
Tlionethuf.      PAaaterR.  i.    HS  *  1*7  Oxfurd  Str.  V. 

l'atmt*  #i»  mllmt  Staaten. 
WH  «raten  Proteen  pramllrt  auf  allen  Auaatcllungen. 
_      Vorj«gllc».te  Raaullr-,  FIII-  und  VentllatlentOaU*  mit  Dopaelmant.l 
t  i  Schulen.  Hnreaux  sie   In  einfacher  und  eleganier  Auaatattun«. 

HeUenUj  lang«  Uienndauer  bei  t'uliefeuerunK,       '-'*«tondu:e  Brenndauer  bei  steln- 
lOblanrMerune  -  In  OMtarreloh  Uniram  »erden  von  35  Bahnern  lallen  S88  untinr 
für  Bureeux,  Warteteile  und  Beamteuwohnungen  verwandet. 
Heilung  mehrerer  Zimmer  durch  nur  Elnaa  Ofaa. 

Waggoii-Oefen. 

664  Wncra-Oefec  an  EUennahoeo  tmd  Mr  almnaclie  Baaltitartr»  im 
k,  u.  x,  MJliur-Aerari  und  d*e  »ctir  KaJteter-RuU'rurdeiia  reliiJert. 

-  M  I  I  I  >  I  N  < -  I  1 1    -  Orlen. 

Wir  warnen  vor  Nach- 
ahmungen unter  Hin« ein 
aaf  nebenstehend»,  auf  der 
Iniiewite  .|,r  ijferi'.htuten 


MEIDINGER-OFEN 


Hin  Kamin 
Image  Brei 


II  l  S  I  I  \   -0<  IVn 

Füllung.  Staubfreie  Kotfemiuic  von  Aaciie  nnd  S 

„IIKLIOS».Kamine 

rauchverzehrend,  mit  sichtbarem  Feuer 

Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei. 

in  kann  xur  unablianRltren  Belieirunz  mehrerer  Kaum*  dienen 

Brenndauer  hei  <\,lse-.  Stein-  oder  Mreunkolilenf*nenin»,  (ii 
Füllung.  Staubfreie  Entfernung  von  Aeche  und  Schlucke. 

eh  verrohr  endo     <  VLOKM  I 

für  Contnl-Luftheixungan  und  Ventilation»  Auingon 


Sellen  ker  &  Co. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Fllialea : 

Carlering  9.  -  LONDON  E.  C.,  *  Hoorgata  Rrreet. 
21.  -  «TÜNCHEN,  Sonaeuatraaee  19.  —  NÜRNBERG, 
14.  -  BUKAREST,  Strada  Lipaeani  5. 
hen  Oetbalin  und  der  Oreat  Ejutern-Kiaenbalui 
Agentur  für  die  kgl  Bayerieclien  Ktaaubannen. 


ITeia-  Medaille  ; 

Wie«  l«7a. 
Verdjenatmed. 

FabrUumarke: 

.WlBlrgU,  Wia*. 


«in  ii7s  Actlen-Gesellschaft 

Fortachrittacied. 

rwu^nTut.  Wasserleitungen,  6as-u 
.fiairru  W.  Heizungs-Anlagen. 

Fabrik  i  Gaudeiuderf,  Bedgane  5  a.  7.  |  Caatrat-Buraaa  1 1.,  SchwireenberfätraaM  6. 
Naaa«  und  trockene  Catmetier.Onickregulatoren.Svetem  Sure,  für  Privat-  und 
Sireae-nllemmen  und  Hanaleiintpen,  Eitperlmentlr-  und  PrUfunavApna-ate 
•.Raiten)»*«  Laternen  mit  combinirtem  FlucLCammenbrenner.  Swtem  StvÄ' 
Meiling  -  Orehwaaran  und  Caikrannar  Jeder  Art,  Caikceh-,  LMh-  unJ 
Hiliepparale,  Patent-laaeOfen  mit  Uaaselauna:,  Dan  von  Sleinkehlen-  and 
Oalaaiwarkaa,  F-inricbti — 
Kaabeler  ' 


fi.t 


uchtung, 


a,  Eiuricntuncea  Ton  Waggons,  I>am]ifaeliin*en  etc.  mitteilt  Oei- 
ng Syitera  Plntach.  comid.  FUllftallouen  Ineiu,  LeucM  Bolan 
jarklruiJKen,  Gatlaltungaa  Jeder  »rl  ftlr  6(Tentlieiie  und  Privat - 
rebaude  ffa«  von  atadt  Waa.arwarkan.  Wasseraalaaan  J^licber  Art  ftr 
Oemeindeii,  rabrtken  .Badeanrtalten,  Wuluihau»ereU.,aMiin.tU(;ho  Armaturen 
und  Apparalihieiu,  innbeaondere :  Schleb.r,  Hihna,  «nbehrgarniluran  Bad. 
an  fallitti-tlnricklun,.«,  Cloiat,  räch 'elgeuei  PateSt.  Inta'mllUnl. 
Spdlapparata  rar  Cloaeta  und  Piaaoir«,  Laltkelrungs  ,  WasaarhalunnL 
Oamplhiiiungs  ,  Vantllatlant-,  Trocknungjan  agan,  acrebinlrte  Heizungen' 


A.  Urban  & 

Hißten-,  getonten-  nniVchranlienffinttßniÄtol 

Floildsdorf  bei  Wien  uod  Gradenberg  In  Steiermark 

Centralburean:         Cassa  u.  Niederlage : 
Flotidüdorf  bei  Wien.    Wien,  V.  Hundstuunneretr.M. 

LMCheabolifB.  Nagel  und  ScMenenverbloduaflamlttel  Jeder 
Art,  Schrauben,  Prets-  uid  Schmledethelle  tlc.  fir  WaBg»M, 
Nieten,  Mutiern.   Vorateckapllate  und  Holiacarauben  atc,  | 

Schailedratuoke  au»  Stahl  und  E' 


5  »eoopoasg»gtP«»ev«»tD«**tt>a(j««P«i 


Für  Eisenbahnen. 


PntzleD,  GnrtBD,  TapezierBr-Leinen,  Mi 

Erste  östeiTeirhisdie 
TUTE-SPIN N KRE I  UND  WEBEREI 

WIEN.  L  Beairk,  Maria  Tb  eresi  en  *  t  rasse  Xr.  22. 


FOLB JSTAHL 


EH 

m 

f— 4 

m 
*x 

o 


PoldiMtte, 

Tiegelgussstahl 


Fabrik 


empfiehlt  ihren  in  Rezn»;  auf  HErte,  ! 
Olelchmlsstarkelt  der  «janllttt  den  beaten  atelorl- 


Rehrn 


Hberlegrenen 


Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 


wie: 


Meiesei,  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Ferneren  für 
Sägen,  Feilen,  Sensen,  Federn, 
Gewehr-  und  Haschinenbestand- 
theile  etc. 

Bureaux: 
Wien,  L  Krngcrstrassc  Nr.  18, 
Prag,  Reitergasse  Nr.  9. 


FOjLDISf  AHL 


o 

m 
► 

m 


DU 


OST  HAI  K  IC 


Mineralöl  -  Raffinerie 

Max  Böhm  &  €o. 

Fabrik:  PMvox  b*i  Mihr.-Oatrau.  -  iVntral-Bnreau:  Wien. 
I.  Hobenstaufengasae  17 

erxengt  all»>  Sorten  \t»n 

Beleuehtiiugs-und Schiniermaterialien  fürEisen- 
bahneii  und  DanipfseliiüV.  wie:  horliprima  rnf- 
tinirtes  Petroleum.  Ligroin,  Gasolin.  Mnseliinen-. 
W  agenachsen-.  Cvlinder-  und  Putzül  etc,  elf. 


igitized  by  Google 


Deutsch-Oesterreichische  Mannesmannröhren-Werke 

Haupt-Bureau  ^"SS^asS;  Wien,  I.  Kärntnerin*  17.  »..frSSÄ;.. 


Wien.  L  Karntnerrlng  17,  L  Etage. 

Centr.-Bareau :  Berlin  MW.,  ParlserplaU  6.  —  Werke  in  Komotau  in  Böhmen,  Remscheid  u .  Bon*  a.  d.  Saar.  —  Teleor.-Adr. :  Rohrmannesmann. 

Nahtlose  Mannesmaiiiiröhren  VSgEJP**'M™^mmt~ 

HOChdrUCkrÖhrBn    VMU  r>"~;i5,luim  Durchmesser,  in  Wandstarken  ron  4,  6  oder  6mm,  mit  Flanschen  oder  Hüffen  für 


Dampf-,  Wasser-,  Petroleum-,  Pressluft-Leitungen. 


Uebernahme  ganzer  Leitungen. 


QlRflArnhrfin  iör  Siederohrkrsanl.  Locomotlven,  Locomobilen.  Schiffskesael  etc.  Siederohrea  mit  von  der  Feuerseite  stetig 
OICUCI  Ulli  Cll    abnehmender  Wandstarke,  neuest«  und  praktisch  empfehlenswertheste  Form.  Ohne  Preiserhöhung. 

Gasröhren,  Bohrröhren  und  Hohlgestänge  !£;rfifrt^  f0r 
Telegraphenstangen  und  Telephonstangen  BL7.^^ 
Aluminium-Röhren.  rtr  -0|,<"'  BBch"B  und  hoh,e  Wer*"-u»e 


auf  U  ttmtch  ko*tenfrei. 


K.  k.  pr.  Maschinenfabrik 

Ton 

Hermann  Karig 

Wien  V.  Franzensgasse  18  Wien 


Fahrkarten-Druck-  u.  Stempel- 
maschinen, Billet-Compoateure. 
Perforirpresien  für  Rundreise- 
biUets.  Durchschlagmaachinen, 
Numeroteurs  etc. 


Moritz  Waldmann  &  Bruder 


Gejellstbifl«:  Max  Hölzer,  Elsen-EnJrcsijesehlft 
WIEN  BRÜNN 

II.,  Blamaarrs-a«»«  Nr  6 


empMilijn  Itii  nasnrtlrti1«  I.ngur  von 


St.  !t 


T  R  AV  B  R  H  E  HT 

(nach  den  Typen  des  Ssterr.  Ingenieur-  und  Architekten- 
Vereins),  Biulen-Abortschläuchen,  Stlegenaproasen. 
Schienen  au  Banzwecken  und  Privatj;e]eisen,  ferner  alle 
Gattungen  Stabeisen.  Kessel  .  Schloss  nnd  Dach- 
bleche, Stahlsorten  etc.  Completos  Lager  iamratlicher 
für  Eisenbahnbau,  Hochbau  nnd  Erdarbelten  er- 
forderlichen Kols-  n.  Elaenwerkzeng-e  und  Bequlalten. 
als:  Schaufeln.  Krampen,  Bchelbtruhen,  Bollwagen 
und  Bollbahnaohienen  etc  etc. 


Steindachpappe 


in  Rollen  ucil  Taieln,  Aa*trlrhman«<- 
far  »arhpmppdarhrr.  Uplosrlhs.r, 
StllnhchKnlhtsr,  roh  u.  Aostilllrt,  llols- 
rcmim,  Ntrlekahlrathrf-rpr«»,  Limmer-Natur  Asphalt.  Aophnlc- 
Iaellrplaitre,  <  »r  hol  Inen™,  Carbolilure  u.  Carbalkal«,  ferner  r»n- 
«iKirPt'-H  M*«<-»leriirett,  Tavots's  Fstts.  HarxW, licht rslBnlri,  HariSI, 
roh,  reinste  blase  Waajenfatta.  Mineral«!  u.  Baumal  offerirt  In  bester  Un«iit»t 

Josef  Fillen.  PRAG — Karolinenthal 

Keadecknncen  mit  Dachpappe  und  Holicement,  sovle  * 
utaiaoi  Natur-Asphalt  wsnltMi  unter  llariuilii!  In  AecorJ 


Spenglerei  und  Gasmesser-Erzeugung 

J.  FUCIKOVSKt 

PRAG  KARO  LINEN  THAL,   Ha  vU6  ekgaase   Hr.  3  Neu 

g  ron  Eieenbahn-Beleiichtungamltteln.  Locomotivlatcruen, 
;rnen,  Semaphorenlaternen  nnd  CnupMatenien.  Beleuchtungs- 
el  für  Stildte  und  Strassen.  Inventargegenttände  für  Eiaenbahnen, 
Wächterlaternen. 


h.  H,  »rlw.  gtUtV- 
lohl|ctcrätl,ra.it.rtlt 

lampt-  us»  CejiDtraWrtt»«  irtc: 
Strt  uiit)  o>to|r.  ütanUli^c  8rwr- 
lähbjrralfrf.  »tmisnH«.'»!»«« 
tau?-  an*  i"«ri«af»tt»t«.  Sä.ifla» 
Ifltunnm  it.  las» 
-S  »« conlU.  ~ 
fvri. 


KAKPELLS  &  HIRSCH 


SPEDITION 


'ADT, 


■ 


MllllllllltMMMWiainiUlUUlUltlUUlh  1 1 1 1  ■  l ■ : i  l M i  i n . u  l M    iiihiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiIhimhimii 


.11  i    iLiin  1 1  imiliiiHiimiHHiiimnui 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG-CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

MaNchineii  und  Apparate  für  KlNcnhahiibedarf: 


Einrichtungen  für  Centralwelchenanlagen  nach  Hennings  und 

eigenem  System. 
Complete  Waaaerstations-Elnrichtiingen,  Keservoire,  Pumpen  etc. 
Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  nnd  hydraulischem  Betrieb, 

IyOcomotir-HebvbDcke,  hydraulische  Waggon-Hubwerke. 
Waggon-  nnd  Locomotir-Drehachelben,  Schiebebühne 

und  elektrischen  Autrieb. 


in  Wien:  Herr  Hugo 


Hydrauliach«  Nietanlagen :  Transportable  und  feststehende  N'iet- 

maschinen  für  h>*sel-  und  Trftgernietungen. 
Werkzeugmaschinen  fitr  1  •  paratar- Werkstätten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grö.*<e  und  t'unstruetion. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  xnra  Betrieb«  ron  Dynamos. 
6eatelnbohrmaachlnen  mit  comprimirier  Luft  und  hydraul.  Druck. 
EleMrlache  Beleichtenga-Wagen  ftir  Bauarbeiten  bei  Nacht. 


■,  IX./J. 


©tailtflemen*  für  prrunblititsfttlinirrfie  ÄnlftflBit. 


Jtiarnieure 

UUcn,  ix.  ücüvli,  -tlovlpallc  Xlv,  5,  U'irn 

cnirflMtn  A*  jut  pin;r:ilru-ij  linb  Xutftfersng  DM  I 

Ctnlralbeijundcn  aurr  Syffeme,  tocalhrijtinacit  mit  (Pcfrn  bfipährtrr 
tc-nftru.-tion.  fonctgon-  vnb  £ajülrnbfi}uiufn  aütt  S vürnc,  Dtntilatiorts« 
Zlnlajcn  mit  nnS  ohne  mrdianifdjrm  i'rtrirb,  (Lrodcn-Üntaaen  für 
allf  3n6nf,r'f5n,r'*5'I  JJd5>»-2Jntaa.ttl  uni  iiir»*t>Jöf c  Dampf-,  KoA-  Uni 
H>jf*f«*(R,  «Sa»-  nni  lUafftra>trfcn,  ©js-  unl>  Wafferlfirunarri,  2In> 
logen  5« r  Derforanna  cuiijcr  Stibte  mit  <5as  unS  IDafjtr,  Rohtcanali« 
ftrungen,  Draiitirungfn,  iEntwafferungeit,,  Desinfertions-Mnfkaltert, 


Ur»|mfTine«  un»  Sioraip'iSIdge  irrrbrn  teflrnfrri  «n#|(«ttrllct. 


3304 


K.  u.  h. 


^Jf  prhrfl 

I.m  IiI  paus«  -  V  nsl;t Ii 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JXJL.  QAHLERT 
Wien,  T.  Relnprechtsdorferstra.«*  Nr.  19 

M>Pfl£U  Hin  ■MIMgt^MfijN 


L  ti.  BONDY 

Eisenhandlung  en  gros 

in  PRAG 

Florenzgasse  Nr.  1050  —  11 

liefert  gewalzte  und  genietete  TrÄger,  guss-  und  schmied- 
eiserne  Säulen,  alte  Eisenbahnschienen,  zu  Bauzwecken 
geeignet,  complete  Stallconstructioncn,  guss-  und 
schmiedeiserne  Dach-,  Stall-  und  Kabriksfenster,  fertige 
Srhliesseii.  gusseiserne  Wasserleitung-  und  Abort- 
rohre, sowie  sämmtliches  in  das  Baufach  einschlagende 
Eiseniuateriale. 
Träger-Lager  in  Prag,  Teplitz-Waldthor. 


•UMNMtNMNIWtlMIIM 


i*-a. 


Special-Fabrik 


FriBdrich  ffeiclran's  Witwe 

Slirnallslrnngs-  und  Beleni,htnnir*-(ieirensta'nde  für  Klsen- 
babaen.  lasbesondere  Wechsel latenten  fBr  rechts-llnki  ver- 
wendbar nach  eigenem  Patente. 
Bureau  und  Fabrik: 
WIEN,  II  5.  DresdenerBtrasse  Nr.  79. 


Preisconranls  nebst  Zahlümisn  edin  ßnissen 

für  Eisenbahnbeamte 

über  TJniforxnkleider  und  TJniiormaoxtea 

veraenden  gratis  und  franco 

S  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  iL  k.  Hofüeferanten 

o  Wien,  VII.  btlfUkanerae. 


AKT.  JÜPPA 


inen-  u.  Schlosserwaaren  • 

PRAG  648-11 

UWtrul  der  k.  k.  ttuWÜM.  In  ptti.  ItMT.-acir.  IUil»-ElMkiki-Gm[U<k*n  ■ 

empfiehlt  lieh  cur  Lieferung  aller  AmrusUuigs-Gegenstünde  für  ] 
bahnen,  besonders  Derimal-,  <.'entesimal-,Stra»*en-Brflcken-  und  Geieise- 
HrOcken  •  Waagen,  Drehscheiben,  antomatische  Läutewerke,  Zog- 
schranken,  Wechsel,  Caasen,  Ptombinangen.  EJeeoupinsngen,  Oberbau- 
Werksenge,  Saekradeln.  einerne  Bettstatten,  Ladebrücken  etc.  etc.  genau 


i  In  f  itkivlti,  lUmi,  Mit-  ui  Tdunaka-! 

OommsrclsllM  Ciairnl  Bon«»' 

Wien,  I.  Bezirk,  Krugerstrasse  Nr.  16. 

HXIUGJI8SE:  Kchrlsni  —  lUirajruuwwm  Turcnlunllch  ÜHchlcni- 
usd  Bau^ii«  —  ».i  L  EuariEgus»  Euch  st*li«oanr  Ä»üi«l«  tu  Wssstr-, 
Dumpf-  unl  OsaMtuuiTO  —  BtahUuu  —  pvslztM  Sub-  und  F«st.Ldt»D 
—  Bau-  oad  Vitructnxter  —  Eiscrrtdr-  an«  KttMlalKfc*  —  SutaUJü  — 
BUtMecb.»  —  El«eibiiji-  und  Ornt*c*-.oitinm  »a»  BMunwnlahl  —  Tyns 
sin  Miras-  nnd  Beurmmtsal  —  i!li«Lb«liaw.Kpiiirider  —  compltt« 
Bidfrptar«  —  Vaffonsclnan  —  WKbstl  ULd  Hrnuatpsn  -  W.\u«r- 
lUUcEi-EiiirU-htanfu  —  DsmpfttsMl  —  Brucken  und  mmo»  Baucoo- 
•1  11  «ms*  Bfjin>diEil:d«*»r»     isi  Ucfn- 


i 


K.  k.  prlv.  wechseieeiilge 

- V ersicueruDgs -Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1826. 

Wien.  I.  BÄckeratraase  26. 

mit  Schlm»  des  Ver- 

 fl-  602,183.500  - 

 ,      8,688.9«  1.- 

Verwaltnngsjahre  1890  .   .    „  871.74»-— 


Gesammt  -  Versieh' 

waltnngsjahrea  1 
Reservefonde    .    .  . 
Prämien-Kinnahme  im 
Zahl  der  Versicherungen 


113.720  — 


Druck  von  R  Spi«s  *  Co., 
V.  nVsirk,  S1r»a»e«c«»*  St.  W. 


uigi 


xJ  by  Google 


Oesterreichische 


bahn  Zeitung. 


Redactfon  und  Administration: 
1,  1.  Kawheabacligaase  11. 


ORGAN 


Je» 


Abonnement  iitl.  Pottversenflung 

in  Oesterreich-Cngaru: 

Ganzjährig  fl.  5.  Halbjährig  fl.  2-50. 
Für 


Beilräg 
Rei»cti 


e  »enleu  nach  dem  vom 
ana-Comite  featgeaetcten 
Tarife  honoriert. 


worden  oii 
gestellt. 


Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Im  übrigen 
»enzjährtg  Fr.  i».  Halbjährig  Fr.  10. 

Huxels«  Summern  16  kr 

Offen«  Beclametlosen  portofrei. 


N8«  27. 


Wien,  den  3.  Juli  1892. 


XV.  Jahrpangr. 


Iiiserateii-Annahme  bei  K.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


Pränumerations-Einladung 

,Österreicliiscue  Eisenhalm-Zeituiig" 

ORGAN 

„Club  öittnilcbiiobiT  lliinbaba-Bumtia". 


StL.l  1.  Juli  IHR!  begann  daa  III.  Quart«!  des  XT.  Jahrganges  dieser  im  In- 
ond  Aualande  verbreiteten,  Tom  „Olab  Österreichischer  Eisenbahn-Beamten*  heraus 
gegebenen  Wo*h™«chrift 

Die  „Otetsrralelilscht  Eisenbahn  Zellsng"  bringt  in  Jeder  Minn-r  elueu 
Leitartikel  Uber  irgend  eineu  zeltg-anesaein  Gegenstand  technischen,  jnridisc.hen, 
ccrn-ner-Eielten  oder  administrativen  Inhalts«  ans  dem  t«ea*mror  gebiet,  des  Eisen- 
bahnwesen«, immer  von  berufenen  Fachmünneru.  Besondere  Rücksicht  wird  auf 
aUe  Erflndiiagen,  Ke^erangen  and  FurUt'Jiritte  ia  allen  fachliches-  Zweigen  ge- 
aon-taeB  uBd  der  Lauf  der  Eiscnbehnpolitik  in  sachlicher,  objektiver  Weiae  dar' 
gestellt.  stcher.de  Rubriken  sind:  die  technlache  Rundschau,  w,.rln  die  neoeeten 
-isenhahnteebn  Ischen  Nachrichten  aus  allen  Culturlaudern  gebracht  werden,  dann: 
die  Chronik  ftlr  Personalien  and  Miaeellen,  ein  Aoszng  au«  dem  Vsrordrtungtblstts 
tat  k.  k.  M«adalaialnlatarloma,  eine  comp'ndlAa«  Beejirechong  aller  tachlltsrarl- 
>  Ertcrie'nungen  nnd  ein  Abdruck  der  im  -Club  t  ■eaterreir.buicher  Kisenbaim- 
iten-  abgehaltenen  iachliuhen  OrlglnalVortrlg«. 

Die  „Oaatarralehlacha  Ei». -bahn  ■  Ztltuag"  «racheint  aalt  Beginn 
drriMhnteu  Jahrgang«  in  wcnnntlioh  vergrbaaertem  Umfange  und  kottat  •  ndi 


0»aterr,|,hUng»rn 


Ftlr  daa 
Dantaoha  Reich 

einjährig  .  .  Mark  1 
albjährig  .  „  i 


Die  Mitglieder  dea  ,Ctub  Ootterreichiacher 
die  Zmtong  nncntgelttirh. 


Fax  daa 
übrig.  Aul 

an tj  Ihrig  .   Franca  20 

l  I  halbjährig  .       .  10 

Fiaimbahnbeamtan"  erhalten 


Solange  der  Vorrnth  reicht,  werden  oomplfte  Jahrgänge  früheren  Datums, 
len  oder  loae,  go  bedeatead  ermtaaigteiB  Preise  abgegeben. 

Die  Administration 

Wien,  I.  EexJienbachgTuae  11, 


K  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Am  29.  Jnnt  wurde  die  Localbahn  Tropp&u-Beuuisvh  mit 
Sutionen  Mladetzku,  Eckersdorf.  KreiheraienMiorf  und  Bennisch. 
den  Halte-  nnd  Ladestellen  Oltendurf  bei  Troppau  nnd 
und  mit  den  Haltestellen  Slablowitz  nud  L  ■  t-rsdorf-Oelhutten  fnr 
den  allgemeinen  Verkehr  eröffnet.  Das  Nähere  tat  aus  der  alfithirtcn 
Kundmachung,  in  welcher  auch  die  Fahrordnungen  der  auf  der  Local- 
habn  Troppau  Bennisch  verkehrenden  'mischten  Züge  enthalten  sind, 
bezw.  aus  unserem  Tarife  für  LocalLahnen  (Nachtrag  11)  zn  ersehen. 


Juni  d  .1. 


n  n  d 


Die  Halte-  nnd  Ladestelle  „Schöustein"  der  am 
eröffneten  Localbahn  Troppnu-Bentiiseh  wird  Mangels 
»traase    bis   anf  Weitere»1   nur   f  Ii  r   den  Personen- 
fl  «  p  »  e  k  s  • Verkehr  eröffnet. 

Die  Erflffnnng  dieser  Halte-  und  Ladestelle  fltr  den  «inter- 
verkehr  in  Wagenladungen  kann  erst  später  erfolgen  und  wird  seiner- 
««it  bekanntgegeben  werden. 


Jahrgänge 
iter  dar  gn- 


„Deutschen  Verkehra-Blätter" 

(„Allgemeine  Deutsche  Elsenuahn-Zeltunp/') 
Organ  des  Verband!«  deutscher  und  ottfrTrtculacher  luanbahs 

Hmuectba  am.  Uu-trknf  lMwKbrtw  tltUMlfl 

Räber«  Krause  in  Lelpal*-. 

—    Ermchein4  ite/feu  I>oti  -ter*f<sg.  — 

Die  „Oasjtsche«  Verkehrt  •  Blltlar ".  gegenwärtig  im  VIII. 
stellend,  heben  die  Verallgemeinerung  dar  Eltaabahn  Wltatntchsft  unter  i 
eammten  Beamtenschaft  dea  Ktsenbahndlenstns  und  stellen  obenan  die  Hebung 
daa  StaaSstantthene  nach  Innen  tinJ  Aussen.  Ausser  grosseren  isitrlt.n  zur 
Eltenbahnkunda,  namentlich  auch  ober  Organisation»  und  Berursangelegenheilec, 
enthalten  die  .D.  V  III  -  and  ,AIIg  D.  E  -Z.»  xahlreioh*  Mittheilongen  ttbor 
Betrieb.  Verwaltung  und  Bau  der  Eisenbahnen  ;  TeclinUehat :  RacbttsrechiMig; 
Gemaianlllrltaa:  Varalaawaata;  Pttt-  aad  Tatagraphanwatan .  Vamlltnlaa«  dar 
Elaaakahn  and  Varkebn  Beamten ;  ausländ ;  Uterariacba»:  Vermiachtea;  sowie 
Erzählnngen  heiteren  und  ernsten  Inhalte«  ans  dem  El-enbahnleben  —  Dieaea 
reichen,  anlegenden  Inhalte«  wegen  und  wegen  ihre«  auasergewolmlieh  mtsalg-n 
Beiogaprelart  seien^die^.n.  V -Bt  *  und  „Aug.  D^R  -Z  *,  die,  eUtea  LeaatrltreS^vun 

über  '  '  jj^^p'^;^"^0  °mf>^-  "i/fil?™"?"^"™  oTusJ°ahrte 
».  W.  fl.  4.-,  halbjährig  5.  W.  fl.  12.-.  Für  Deelachland:  (iatutjthrig  M  «.-, 
halbjährig  M.  :t  -.  Flr  daa  übrige  Autlaad:  iianajährig  Frc*  8.— ,  halbjährig 

*■-■  Der  VerU«r  der  ,.D.  V.-Bl." 

7. 


Die 

«er  i  i  österr.  Staat 

in  Ta»chenfonnat,  u.  zw.  Hpft  I  für  die  westlichen,  sldliehen 
und  nördliehe>n  Linien  mit  einer  Ueberaichtakarte  zum  Preise 
von  IS  kr.,  ferner  Heft  II  ftir  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
L'ebersichtskarte  zum  Preise  von  II  kr.  und  die  Fahrpläne  für  den 
Localverkehr  zwischen  Wien-St. PUlten  u.  Wien-Tnlln-Krems 
zum  Preise  von  t  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Personesn-Caasen 
der  Stationen  der  k.  k.  Osterr.  Staatsbahnen ,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak -Trafiken  nnd  ZeitnngaTerachlelssen,  im  Ausv- 
knnft B-Bureau  d«r  k.  k.  (ieneral-Direction  derdsterr.Staats- 
hahnen,  Wien.  Stadt,  Johannesgasse  89,  nnd  im  Verlag;  *on 
Robert  Weis  in  Wien,  I.,  Sehnlerstrasse  18,  käuflich  su  haben. 

Das  Benannte  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eiseubabudieust  betreffenden  AuskUufte. 

Auch  sind  in  dem  Auskanftsbureau  nn<i  in  den  Stationen 
der  k.  k.  tVsterr  sowie.  Staatsbahnen,  in  der  Zeltungs-Verlags- 
Kxpedltlon  von  Robert  Wels,  I.  Schulerstrasse  18,  die  Fahr- 
planplaknte  käuflich  xn  erhalten,  nnd  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  directen  Zogsverbindniigcu  znm  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  frtr  den  Localverkehr  zum  Preise  von  je  6  kr. 

DieFithrkartei-Ansxabe  uachden  bedeutenderen  Stationen 
der  8st*rr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweis,  Italien,  Frankreich,  Holland, 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  auf  dem  West-  nnd  anf 
dem  Kaiaer  Frans  Josef- Bahnhofe  and  ausserdem  noch  statt: 
Im  a  uaknnfts-Bnrean  der  k.  k.  »sterr.  Staatsbahnen,  L, 
Johanneagasse  »9,  im  Hnreau  der  .Schlafwagen-tietsell- 
schaff,  Ktratnerrins;  15,  im  Hnreau  der.  Allgemeinen  Oeater- 
reichlschen  Transport-Gesellschaft",  Krugeratraagei  17,  im 
coneeos.  Ersten  Wiener Reise-Bnreau  von  G.  Sohroekl'sWave., 
Kolowratring  9,  im  Relse-Barean  von  Sehenker  Ii  Comp., 
Schottenring  8,  nnd  im  Reise-Bureau  Cook  &  Sohn, 
Stefansplata  2. 
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Glasirte  Steinzeugröhren 

f.-i.mi      «utfUhrung  »an  Rohreanall 


fllr  Wu«r-.  Canal-,  Ab- 


Mosaikplatten 

lekruDt,  tlnflrall  nnd  dttatalrt 

für  Ccrrldort,    V««UbaI*.  BptiiaaUa, 
Pnrfliia.  Trottclr»,  Vertammlungalacala, 
Kirchen,  Fabriken,  Bchuichiliiuaer  «tn. 
!l-f»rt  ia  r,>rrr«liohtirr  Qualität 
b'UKit  <tla 
k.  k.  priv.  Thonwaaren-Fab  rlk 

LEDERER  &  NESSENYI 


WIEN,  I.  Operngasse  14. 


Mit 


dar  Harra  Prof.  Dr.  Meidlngar 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  DÖBLING  bei  WIEN 

Wl«a,  I.  Mlrhuolrrplata  5. 

BUOAPEST     PRAG  LONDON  MAILAND 

5.    iß  *  ff  Oxford  Str.  W.      (  orao  Vitt.  Ein.  M 


Mit  mtra  Preisen  prtmllrt  auf  a);»n  Ausstattungen. 
VsrrQgllchtte  Rsiullr-,  rill-  tat  Ventllstlent-Oalsn  «alt  Ooppalmsntal 

Wohnrnuai»,  Schale»,  Bureanx  etc   in  einfacher  und  eli-t:ant«r  Amatatt  11015. 
lang»  Brenndauer  bei  Cokefeaerang,  bi»  Statt ndlKC  Biwindauer  bei  f  ' 
,  —  1d  ( >aaterr*icli-L'DKani  werd™  tob  35  Bahnimlilltn  981  un 
r  Bureaus,  Wartesäle  und  Beamltuiwobnttngrn  verwendet. 

1  aar  Elnaa  Ott«. 


Wagg;on-Oefeii. 

984  Waifon-Oefen  aa  KlacnbaluMB  Bad  fOr  laauntllclie  Sanltatuus«  tat 
k.  u.  k.  Hiliiir-Aaran  und  dal  sout.  aUltaaar-Kluanrdent  gel»  hin. 


>  Oefen. 


vor  Natt- 


,.meidl\gi:r' 

HEIDINIER-OFEN  I 


auf  der  ] 
OfenUiureu 
Schutt. 


„HEflTIxl--OelVii. 

^hloee  Füllung.  Staubfreie  Rntferasag  von  Aaob«  und 

„UELIOS«.Kamine 

  rauch  vsnohrend,  mit  eichtbarem  Feuer 

|af*  Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei 

Hin  Kanin  kann  nur  anabhanglprn  Bcfcnxun*  mehrm-ex 
laaga  Brenndauer  bei  C<ike-,  Stein-  oder  Braank<ihlraifra< 
Füllung.  Staubfreie  Entfernung  von  Aj 

Rauch  verzehrt' ■■<■«'  «ALO 


 Schenker  &  Qo. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST,  Oartorlng  6.  -  LONDON  s.  C,  M  Koorgaia  Btnat 
t'KAO,  H<  uwagplats  21.  —  MÜNCHEN,  Scmwaittaaa«  10.  —  NÜENBRBÖ,  'IM- 

hofetraaae  lt.  —  BUKAREST,  ätrade  Iipaoaal  5. 
Agentur  der  tranxi>*iacben  datbahii  und  der  Uraat  Kutrrn  Kiannbaha  G*neml 
Agentur  für  diu  kgt.  Beycriechtn  ."itaaUbahnea. 


Pre-medaill.:  Aclten-Gf  M'llbT  haft  Prjto-JiedalUt: 

»in  ia;i.  v  >  wm  ii7i. 

FortKBrittaaiM  ...  ,       m  VaraJeonunad 

~  ..  Wasserleitungen,  Bas- u.  -^j^ 


faAiliiiiiiiliii 

,WMaiu,  "in'1.      Heizungs-Anlagen.      ,^-  ™  i 

Fabrik  i  Giudaatdarf,  Baäjaiee  t  a.  1. 1  Cenlral-Burtee  1 1-.  SchvirrenhertitraeM  8 
Naase  und  trockene  Gasmettsr,  Oraekraaulataraa,  SvittonScurg,  für  Privat-  und 
Straasenflamineo  und  HaoalaHunaran,  tipirlmentir-  nnd  Prlltungs  Apparate, 
•challanluee  Lalernaa  mit  comblnlrtem  Klechtlemmenbreuner.  ajttera  Sugg 
Mm  ng  ■  Drahwaarss  und  Gaikrenner  Jeder  Art,  Gatkoeh.,  lots,  and 
Heliapparate,  Patenl-tadecten  mit  Uaaheixuug,  Bau  tos  Steinkohlen-  and 
Oeleatsrerken.  Emnchtune™  von  Waggon»,  Dam]ifachif7m  Mi;  mittetat  Oel 
gjea&eleachrttag  Sv»tem  Hntech,  compl.  FUllttatlontn  hietu,  UucMBojen 
für  See»'eKuiarkiruui!en.  Gatltituogtn  Jeder  »rt  für  dnVnttl.-li«  und  Pnvat- 
gehiude  Bau  vun  «tadl.  Wasttrwarkea,  Watttranlastn  Jtclicbi-r  Art  fttr 
0«irjrind»«,  Fabriken  .Badtanrtalven.  Wuhnhaiiiierate.,  ■ammtlicbn  Armaturaa 
und  *  aparat  a  bloiu,  inabaaondere :  Sohnkar,  Hthna,  Anbatrgarnlluran,  gada, 
ind  Ttllalta-Elnrlchiungta,  Claiati  nach  etK«n«n  Patenr.  Intfmillanr 
Spdlaaparata  fdr  CloaeU  und  Piaaoira,  Utthtlmagi-,  Wiiterhairungv. 
Dam»lhaliuna<  ,  VenliUllon»  ,  Trscknungjanlagan,  oombinirt«  Haiianeen. 
Dampfwaaii-  nud  Koohkacben,  Paltnt. „Upratf-ZImmpr-HaKttta  eU;. 


A.  Urban  &  Sohne 

Nieten-,  Stotel-  unä  ^hranlieninDttern-Faliriten  I 


FlMldidorf  bei  W m  i 

Centralbnrean: 
FUridadorf  Vel  Wien. 


I  ßradenberg  In  Steiermark 

Cassa  u.  Niederlage: 

Wien,  V.  Hnndtthnrmentr.95. 


Latch«nb«l2«n,  Näg«1  ind  8chl»n?nv«rblndongimlttel  Jeder 
Art,  Schrauben,  Preaa-  und  Schmledetnelle  elo.  für  Waggons. 
Nieten,  Muttern,  Voriteoktpllnte  und  Holiacbranben  etc., 
Schatledettüoke  au»  Stahl  nnd  Elten. 


••••««  »oo©oBoq  »o«ottot>»t»»TyTe>at>?«än 


Fllr  Eisenbahnen. 


PitzfainD,  Gürten,  TajeziBrer  -  Leinen,  Mb. 

Erste  österreichische 
J  UTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN,  I.  Beairk,  Marin  Thereaienatrnane  Nr.  82. 


POLBIETAHL 


r*t 

m 

Q 


Poldüiütte, 

Tiegelgussstahl- 

Fabrik 

empfieUt  ikren  in  Bezug  auf  HSrte,  ZOtlgkett  und 
tilelchmlnalckelt  der  Qunl It« t  den beat«n  ntelert- 


nehea  nnd  en<rltaehen  Marken  Uberletjenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel,  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge;  des  Ferneren  fllr 
Sägen,   Feilen,   Sensen,  Federn, 
Gewehr-    nnd  Maachinenbeitand- 
theile  et«. 
Bureaux: 
Wien,  L  Kragerstrasse  Nr.  18, 
Prair.  ReitorKasBe  Nr.  9. 


o 


P0LSI8TAHL 


an  z  M  €oinp« 

Eiseußlesserei  nnd  Mascüiaenfabriks-Actieii-Gesellschart 


Ifen.  — 

Ha.rtg;aaaw«lsan,  Turbinen.  —  Sohleunaen.  Trans 
mlanlonnn.  Ruhrleltung;en.  Anartlntnng;  für  Eisen 
bahnen,  Fabriken  und  Mühlen.  Waggon*,  Welchen, 
Drehachelben.  -  Dlverne  Bau-  u.  Maschinenarbeiten. 
—  Maaohlnen  für  Papier-  u.  Holzntoff-Fabrlkatlon.  — 
Oasmotoren.  Elektrische  Beleuchtung-a-Anlagen 
und  Kraftübertragung:  mittelst  Ibra«  Fernleitung; s- 
—  Rotations  •  Dynametar  nnd 
kupplungren.  Stablgrnna. 
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Inseraten-Betlage  inr   Oestcrreichlschen  Eisenbahn-Zeitung ".  Nr.  27,  1892. 


-  -    -  -       K.  und  k.  Hof-  — 


Eisenconstructions-Werkstätte 
Schlosserei  u.  Brückenbau-Anstalt 

IGr.  GrRIDL 

Wien,  V.  Bacherplata  3 

Glas    und  Palmen  haus  «r   —   Dach- (Sheds->  und 
Decken-Oonatruotlonen  aller  Systeroe. 

Stra«sen-  u.  £i!seiibalinbrückeu. 

Qowalzte  n.  genietete  Träger.  Trägerwellbloch. 

HT    Alle  Arten  von  Elsenconstruotlonea. 

Fabrik  von 

••  <j£Mi«i  ww  mm^MMUk  Carfonbillete 

(Mriirto)  ixt  Edmoneon'eohem  Systeme  (Impfittriik) 

Wien,  HI.  Marokkanergasse  14,  Budapest,  Akademiegasse  6. 

?T9PIlfmictP'  '  !artonbillel«  f.  Eisenbahnen  u.  Dampfschiffe,  besonder* 
IMiCU^UlöüU.  Zetteiblllets  In  Blocks  and  Rollen  mit  Cuutrulnnnmiern 
für  Tramways  und  Omnibusse;  Lager  von  Composteuren  beater  und 
neuefter  Constraction,  Deoouplrzangen,  feuerfesten  Bllletkästen  etc. 


*  »DER  COMrllCTElIR«  * 

Officielles  Cour&huck  der  österr.-ungar.  Eisenbahnen 

ertehrtnt  tOuittl  im  ./«Ar*. 
Aeuderungen,  welche  zwischen  den  Krscheinu&gii  Terminen  der 
Helte  «inlreten,  erscheinen  als  NaehtrSg«  und  «erden  den  P.  T  H«rra> 
Abonnenten  gratis  and  franco  uacligeliefert.  —  Der  Mluelrlrts  Fahrer  an 
d«n  Bahnen  ut  im  Jshrizng  lt(S  noch  wrwntlich  b^relonert  wurden.  - 
PT&numerationa-Gebuhr  for  dat  Ranze  Jahr  S  A.  0.  W.  (mit  franco  Poet- 
waaMaajgii 

Einialni  Hell«  SO  kr.,  mit  Iren«  PeiWereaedung  60  kr.  —  Kleine  Aue- 
ls»* mit  imSnditchen  Fahrplänen  Prell  JO  kr. 

=  PRÄNTJM  ERATIONEN  = 
welche  an  Jedem  beliebigen  Tage  beginnen  können,  Jedoch  nar  ganz« 
jährig  angenommen  «erden,  erbitte  per  Peitan«»Huni,  da  rwaasjutaw- 

Stmtwyen  tlm  ffciMgr  ireeenfnae  nelSena/a. 

Die  Verlagshandlung  R.  v.  WALDHEIM  la  Wien 

kiT  II.  tsaeciirawe  il.  Expedition:  I.  8eeal«r»Lrzj»  13 


Boritz  Waldmann  &  Bruder 

Gesellscbaner:  Max  Hol/er.  Elsen-EDgroigesckift 
WIEN  BRÜNN 

II.,  BlneinierB»«"  Nr.  •  *}tra««ea>gaaae  >'r  S 

empfehlen  ihr  aseorltrtes  Lager  von 

T  R  AT  10  IC  S  K  X 

(oacb  den  Typen  des  dsterr.  Ingenieur-  und  Arcbitekten- 
Vereitui),  Säulen-Abortschläucheu.  Btte^enaproBaen. 
Schienen  an  Banzwecken  und  Privatgeleisen,  ferner  alle 
Galtungen  Btabelaen.  Kessel  .  Schloss  nnd  Daoh 
blecht-,  Stahlsorten  et«.  Conipletes  Lager  sämmtlieher 
fttr  Eleenbahnbau.  Hochbau  ODd  Erdarbeiten  er- 
forderlichen Holz  n.  Elsenwerkzouge  und  Requisiten, 
als:  Schaufoln.  Krampen,  Bohelbtrohen,  Rollwagen 
und  Rollbahnschlonen  etc  etc. 


Anhaltische  Banschule  Zerbst. 

Als  Fachlehrer  für  Feldmeasen.  Mathematik  nnd  Projectiona- 
lehre,  sowie  für  Bauconstrnctionslehre  nnd  Formenlehre  werden  swei 
Architekten  nnd  ein  Ben  •  Ingenieur  zum  1.  üctober,  resp.  1.  No- 
vember er.  gesucht  Offerten  sind  an  richten  an 

Die  Direction  der  Anbaltisrhen  Bauschule  zu  Zerbat. 


J      KARPELES  &  HIHSCH  L 


SPEDITION 

==|  WTEN,  STADT,  ZEL1NKAOASSE  11.  |S= 


CHRISTOPH   S  I  II  IC  A  TI  71 

Lack-  uiii  FiTDiss-Fabriken  in 

Offenbach  a.  Main  (Robroiühle)  und  Wien  (Simmeiing). 

 Rrrlebtet  lfeS7   

Filiale  In  Berlin,  S.  W.  Oranienstrasse  81-82. 

Speolalitlt:  Elsaakshn-Wageatacke,  Kutschenlacke,  Praparatlonslaeke,  Tereblne 
FUling  ap,  Spachtelkitt  etc.  In  anerksunt  vorzüglichen  Qualitäten. 


II  HIER  &  SCHllANTZ 

k.  a.  k.  Oof-  und  aasschl.  priv 

Stobt  uren-,  Drabtgewebe  Geflechte-Fabrik  and  Blecb-Perfortr-Aiutilt 

Win.  EertehUf,  WlndmillilfMee  Ir.  IS  a  II  aal  rBM-kTMa 
hlea  sieh  zur  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen-  nnd  Messlng- 
drsht-fJewebea  and  -Geflechten  für  das  Eisenbahnwesen,  als: 
Aschenkasten.  Rauehknstengitter  und  Verdichtungsgewebe; 
ausserdem  Fenster- und  Uberllchten-hehut/glttern,  patentiert 
gepressten  Warfgittern  for  Berg-,  Kohlen-  nnd  Huttenwerke, 
Überhaupt  für  alle  Munt  anzwecke  als  besonders  vorteilhaft 
empfehlenswert.,  sowie  rsndgeloehten  nnd  geschlitzten  KKen-, 
Kupfer-,  Zink-,  Messing-  und  Stahlblechen  zu  Sieb-  nnd  Sortier* 
Vorrichtungen.  Drahtseilen,  Patent-Stahlbtachel/.aniidrahten 
nnd  allen  in  dieses  Fach  einschlagigen  Artikeln  in  vorzüglichster 
Qualität  zu  den  billigsten  Preisen. 
Jfeeea  eeihei  «not  ilhua*.  AsteaMwaaSS  amf  Vtrtanfm  frmcv  und  erade. 


CO 


CO 


!  JULIUS  JUHOS&C0-^- 1 

1 


CS 

(/) 
erj 

CO 
CO 


WIEN,  11.  \ordbabnstra»i«e  42, 

Uafern  prob  pl  csd  au  dea  bUiifM«B  Prel#*o  i 

Gewalste  Bauträger, 

beelea  iaiSadUMh»  Pabrlkw  naeh  dm  Trp*s  dee 
Uaaurr.  Ingeaieai-  o.  Arahltaktea-Verelu, 


■     genietete  TrAger,  Baoachlenen, 
gusselscrne  Säulen  und  Schlauche. 
Stabelsen,  Fagonciaen. 
Universal  -  Flacheisen, 
Schwere   Bleche  und  Feinbleche 
schmled eiserne  Rohren,  Guaa-  nnd 
Blechemaü-Qoschlrr. 


CD 

esssa»  ■ 

CO 
CD 


Die  Prager  lYlaschinenbau-Actien  Gesellschaft 


]  in  Prag 


ehlneofabrlk,  Kesselschmiede  und  EUaengieaserei,  liefert: 

iflpn       cu  t',  n  C'"'is,en  Dimensionen  for  alle  Zwecke 
Mull  ncbnelllanfende    Special  ■  Dampfmaschinen  ftlr 
elektrische  Beluuchtnng.  —  Dumptkeaanl  aller  Systeme. 
Vollständige  Einrichtungen  fttr  Zuckerfabriken  Sägen.  Mühlen.  Berg-  and  Hüttenwerke,  sonstige  Maschinen-  nnd  Blecharbeiten. 


EüLriciitDDien  llr  EiseDliauD6D,scteib:Äü^cÄ 
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Erste  Wiener  Thurmuhreü-  Fabrik 

EMIL  SCHAUER 

MlUn   Wien,  VI.  Idarlahllferstr.  61   ftptiU  IIB 
empfiehlt  Ihre  in  allen  Welttheilen  rOhmlicbst  be- 
kannten Thurmuhren,  sowie  Uhren  tdi  Eisen- 
bahnen ud  öffentliche  Gebäude.  —  Minder- 


C.  Stölzle's  Söhne 

ÖLA8'?ABEIKSM 

WIEN    Wieden,  Frelhsue. 

Filialen: 

74 


Haupt  -  Nied  erläge  : 


Wien,  R 


Ferdinandsstr.  38, 


Königsgasse  Nr.  50. 


Aelteste  Lieferanten 

Ar 

Eisenbain-Bedaife-Artikel 

wie:  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 

Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
nnd  Liqueur-Gamituren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 

Prei.  Couxante  graUa.  -  Fast« 


Transportable  Eisenbahnen 


fttr  und-  mi  rerttwiriht«hiri,  lefiitria,  w~< 

ICH  «Ic.  nie,  ummt  «Jlera  Zugahbr,  inabaeunder*  all«  Arten  «an  Wag» 
in  lollder  und  zwnk<!nu]irrch<mdi)r  Auafiihrniic.  Eleenbahnbatrlabi 
Hlllieilttal  lur  Trimwari,  Scnmaiipurbannn  und  Vellbahaaa,  eowie 
aammtliche  auf  di-m 

Weickum'8Chen  Kugelsystem 

ide  Patantarflaal,  io«hr«™di-rr  Bagailnsichubl-ore,  Schublhnra. 
»Hasser,  Paadal-Thllraaparala  Ol«,  fertlirt  ala  Speclahtit  die 

Eisenconstructions  -Werkstätte 
O.  Weickum'e  Hickfolger  E.  v.  Bucher, 

XIV.  I.  Rodolfshelm.  > iMlstBiaatmM  32 


aa*  .aaffeaa  pati.  ..,.,(  'ftnum 


SALOMON  BONDY 

PRAG 

Eisenconstpuctions-Werkstätte  und  Brückenbau-Anstalt 

•mafti 

Brücken,  Daeheonstruetionen 

sftmmtlicber  Systeme, 

Eiserne  Perronhallen, 

Oberhaupt   alle   in   den  Horhban  einschlagende 


Oesterreiehisch-Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 

Sitz  der  Gesellschaft  Wie*. 

Bureau: 

Kamtnwgtrasfte  SS  u.  Maximilianiitraaae  2. 

l'eaks-  and  Hollkohlen. Hörhilfen,  Besaemer-  und  Mart  In- 
StahlhOtten,  Guss-  and  Krisch. Stahlhotten,  Maschinen- 
werkst! tt«n  and  Kesselschmiedes.  Stabelsea*  und  Bleeh- 
waliwerke  etc. 

liefert  folgende  Gegenstände  fttr  Eisenbahnen: 

Eisenbahnschienen  au  Bessemerstahl  und  Eisen, 
Schienennilgel,  Lasrhen  und  Unterlags  platten. 
Weichen  und  Kreuzungen, 
Achsen,  Bandagen  ood  oonalete  Bsdsitis, 
Schmiedestücke  jeder  Art, 
Brücien-Constructlonen  In  Elaea  und  Stakt, 
WasBerstations-Einrichtungeu, 
Waggon-  and  Loeomotir-Federn, 
Guaswaaren  aller  Art, 
Raaanrair-,  Tender-  ■ 
LoeomotiT.Frames  ans 
Ketten,  geschweisat  un 
Facon-Eiscn  aller  Art, 
Stubeisen  (Flnsi-  ud  Scavelssalssn)  aller 
Draht  und  DriihUtifte,  Holzai " 
Beesemer-,  Msrtln-,  Paddel-, 

stall  aller  Härtegrade, 
Stahlfaconguss,  SigebUttcr, 

stocke,  Amboas,  Winden, 
Dampfkessel,  Reaenroira  und  sonstige  Kcsselsrfaniiedearbeitai, 
Dampfmaschinen,  Dampfhammer,  Turbinen,  Wasserräder  und 

sonstige  maschinelle  Einrichtungen  aller  Art  o.  a.  w. 


liiniiiiiiiiiiTTn 


C.  KÖRTE  &  C°1E 

Bau-Unternehmung  für 

Wn,» «er-  und  Gas*Anlagei 

Tachnlaca«  Borna  and  InataUaUana  uSacIJUt 

PRAQ      Mariengaaae  Hr.  47  PKAO 

Fabrik  für  Waaaer-  u.  Oaaappara««,  Buhn«,  bei  Pra« 


Bai 


Watsarasfasa,  Ca» 
chtu  fiten 


anlagen  und  Canalltatlsnea,  aoarle  von  Wasaerlaltungs-Elnrleh 

fllr  Himer  und  induatrirlln  Anlsgen. 
4asS<-rabrt<-  WMwrwrrar:  Schoatler  4  Comp,  Ciakewltx 
(eid  WaaseibebanR),  Wiinberg»  Prag  (exel  Iba  hinan) 
In  Oenaral-Unternehmontr:    Marianbad,  »Uhr.  •  SehSnserg, 
Pressburg,  Igten,  Olmaiz,  Pilsen  <Kohrr.«t«i,  anwic.  nnr  Anzahl 
er  Anlagen.  Asuhl  der  aomflllrten  HauslBsulUtlensn  aber  TOOO. 


Digitized  by  Google 


Köirigfthofer  Paten  t-Portland-  und  Puzzolan-Cementfabrlk 

orfeiirt 

CEMENT 

■lle  Kuti^kdtuKlilnn  drr  Normen  des  u«et«Tejclii»chen  Ingenieur-  und  Arcliitcktan-Varrmr«  voll  ülwrlrelfcad,  la  vollständig  egaler  Qualität,  ttlnilar 

Mahlung,  brdwttcndir  Ausgiebigkeit. 

—   Jede    Garantie   für   tadellose   Erhartun».     .  — 

Koneprieser  (Beraunen  Weisskalk  in  schöneu,  gut  ausgebrannten  Stücken. 

0SBT~    Sehr  betlentena'e  Vermehrung.  ~M 

Fabrik  und  Kalk.we.rko  in  Königshof  an  der  Böhmischen  Westbahn. 

Verkaufs  -  Bnrean  per  Adresse:  Kftnigshofer  Cement- Fabrik,  Prag,  Mariengasse  18. 

Vertretunp;  für  Nieilerösterieich :  Franz  Xovuöek,  Wien,  XVII.  Bez.,  Hern  als,  Alsbachstrasse  41. 


K.  k.  pr.  Maschinenfabrik 

vou 

Hermann  Karig 

Wien  V.  Franzensgasse  18  Wien 

empfiehlt  ihre  neu  constroirteu 
Fahrkarten-Druck   u.  Stempel 
maschinen.  Billet  Composteure. 
Perforirpressen  für  Rundreise 
billeta.  Durchschlagmaschinen, 
Nameroteurs  etc. 


Steindachpappe 


in  Rellin  und  Taftin,  Annlrlr hroniMt 
Hit  |>»rb{iappda«*hrr.  Lapidar thttr, 
Sfalakotilantlteer,  roh  11.  dedtillut,  Hol« 
rem  etat,  MtrlnknhiVntbeerpeeh,  linimer-Hatur  A*phalt,  A»pbit.t- 
I«o«lrplaf  f rn,  t  arliol.nriini,  Carbolslura  u  Carbolkaik,  PtTMt  fon 
•latent  ■  Ma-rliln*-nfeil,  Tovott'i  Falle.  Nariöl,  llcbr.  i  ntJuut.  Hanoi, 
roh,  feinst«  blaue  Wag  ante  Ha,  Minaraltl  u  RaumOl  ofTerirt  in  beater  Qualität 

Josef  Fillen.  PRAG  Karolinenthal 

Kendrckuiitsm  mit  Dachpappa  and  IlaU»ioient,  luml«  «iphalllrtifigen  mil 
-•  —  Xntar-ABl'halt  anrurn  tintnr  tiarantir  in  Awvord  utxinii/mmrii  und 
beoteus  r.     i'iti  i  ■ 


Spenglerei  und  Gasmesser-Erzeugung 

J.  FUCIKOVSKt 

PRAG  KAROLINENTHAL,   Havll6ekSaasu  Hr.  3  Neu 

Erzeugung   von   Elsenbahn-Beleuchtungsmitteln.  I.ocoraotivlaternen, 
Sicnallaternen,  Semaphorenlaterneu  ood  Conpelaternen.  Beleuchtungs- 
et'ttel  fQr  Städte  und  Strassen,  Inventargegenstände  für  Eisenbahnen, 
Wachterlaternen. 


lliiiirltof  fc*  i» 


Waggon-   und    Tender  -  Fabrik 

Maschinen-Fabrik 
Etsengiesserei  and  Kcsiol.chtnlede 

Kupfer-  und  MetsJlwaaren  -  Fabrik 
Kupferhämmer  und  Wulz-werke. 

H«nptnl«derl*mnnc  In  Bmlefcow       Zweigniederlaaiiungen  in  Prag 
and  Himmln  hei  Kol» 
lityrlkiulrt  1771.  —  Arttrttmaht  V.'tOO. 

FKPühflhtlhpH'JPf 1  All*  Aitta  «an  Elsinfeahnwigta.  für  Poneaeo-  and 
DloDUUuUUUlUdl  1  .  «lni.-Ir.o.port  »of  oorm.l.o  and  BreaodlrbabMa, 
Ttnätr.  Trimwaywagtn  für  Pferde-  and  Dampfbetrieb,  Reiarvalrwagtn, 
Plsrdawtgaa,  Bier-  an  <  Flslschtrtnsportwagea,  Or»i*trt,n.  Bshawagas, 
Sehotttrwagan,  SchnttpSUga,  Fildbiiinwagin,  Dreaich  allen .  ScMskf 
bllhntn,  Waich»  completa  Wtsierttatlont-Einrichtungaa  et».  * 
Bk  _  ™i 


L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfeite 

WIEN  •  VI.  Hofmühlsasse  1  •  WIEN 


Oegrttndet  18SO.  Prftnailrf  1  htä. 

Special-Fabrik 

TOB 

FriBuiid  feicliiLM's  Wim 

SlrnnllNirunirs-  und  Ileleuchtunra-UesenNtXnde  fllr  Eisen- 
bahnen. Insbesondere  Weobsellaterncn  fllr  reehta-llnhs  ver- 
wendbar nach  eigenein  1'ateata. 
Bureau  und  Fabrik: 
WIEN,  II  5.  Dresdenerstrasse  Nr.  79. 


IIIMilliMiiliiiniTiiTimiiiiiiniiiiliiTiliilil  iimniimiii  iiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiniM  ■nun  iiiiiiiiii.'Iiiiiiiiii.  mi-mmihhih  >  mm*  .iiihiii.  Hih  ii.iiiiiiiiiiiiiiiiihii.iHinii  | 

Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C? 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

MaMchinen  und  Apparate  für  EiMenbahnbedarf : 

Einrichtungen  für  Ceatralweichenanlagen  nach  Henning'*  nnd 

eigenem  System. 
Complete  Wasserstatlons-Elnrlchtungeii,  Reservoire.  Pampen  etc. 
Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  nnd  hydraulischem  Betrieb, 

Locomotir-HebeVicke,  hydraulinche  WaiKon-Hubwcrke. 
Waggon-  nnd  Locomotiv-Drehschelben.  Schiebebühnen  tat  Haud- 

betrieb,  sowie  fllr  mechanischen  and  elektrischen  Antrieb. 

Vertreter  In  Wien:  Hm-  Hugo  Faber,  Ingetueur,  IX./i.  Schirartrpamemlraue  8. 
uiiMuHmii'iiiimiiiuiiiihiiiiiiiiuiiii  iiiiMinimiiHuuiMiiisiiiiiiiiiiiitiiiiiiiiiiiiiiMIMiilliliililiiliiliiiiiiiiiiiuiuiuiiiiiiiiiiiiiiiiiimililliiliii  limiimiiKUimiiwiiiuiu  imiMiiH|t||i|ii|h|.iU||i||||iiuiii7j 


Hydraulische  Nietanlagen:  Transportable  nnd  fe»t*teh«ide  Niet- 

maschinea  für  Kessel-  und  Trüge roietungeo. 
Werkzeugmaschinen  für  Reparatur- Werkslatten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  (iriis-e  und  i'on*tru<:ti»ti. 
Schnelloehende  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  von  Dynamos. 
Gesteinbahrmaschinen  mit  cumprimirter  Luft  nnd  hydraal.  Druck. 
Elektrische  Beleuchtungs-Wagen  für  Bahnarbeiten  bei  Nacht. 


Google 


flKaMiflwnwtf  für  a*run&!iettefex!intrdi*  »nlafjttt. 

üfhöc>licb  tomt rfftotttrf. 

3na.rm«nre 

Stttcn,  IX.  flciivli.  gorlßane  $tr.  5,  IJflUn 

rnrftblfn       |ur  proitcHnimq  unk  Uttfitffaat  sea: 

tcHiralhesjuuaen  all«  Syfltme,  tocallyijdngen  mit  ©*ftn  bemabrtrr 
Conftruction,  tt>aagon.  unb  lajfltmbcijttnaen  aller  Syfiem*,  Denlilation»» 
Zlnlaaen  mit  nni  ohne  mrd?anifdjrm  J&elrieb ,  Crorfrn'IInlagen  ffir 
ade  Jn&uftriejiDHgf,  i;diif.;inkwn  nni  turusbäS«.  DtMf f-,  Koa>-  unb 
IPafifnAfn,  <fta*.  nnb  IPaffrnprrrrtt,  <8as-  unb  rCafferleitunaen,  Mit. 
lajcn  ir.r  Dtrforanng  .vmjrr  Stabte  mi»  (Bas  unb  tDaffrr,  Hobrcanali- 
ftrunaen,  Drainirutioim,  drntwä'fffrungcti,  Besinffdions-Jlnitallrn, 

fagrtf  5»r  Haiftbran»  jUri  auf  htm  «#blff«  b«  aVfaaM)»tl«fd>filf  p»rto«i*»n»«it 
«Täfjtrm  nl  fUmrt»«  Jlr»Mlt«. 

VrajcrtfTlAun  ask  *»ranff»las.r  OKrkca  toarafrti  asMrarbriiff. 


K.  u.  k.  priv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 

C.  Scbember  &  Söhne 

E   u.  k.  Hof  Lieferanten 

Centrale:  Filiale: 

Ilan,  I.  B«!.,  IllrDtnerrtng  Hl.  I  |  Brian«!,  Andrissystrasie  Hr.  !. 

lata:  Lntonoin..  Wac*-oa-,  litr»"j«e»fekrwerka-  aa* 
•  ■lau  BfltkMwtxrn,   «.ol<l  .  Silber-  Bad  all.  Gailan««o 
Mfkllci  Wu«n  au. 


k>kfMb»r'i  Pateat-Waa;a;on-llrnrkriiwaace  o  k  n  e  OaMia 
a»M'br*ckus(,    aaf   Mtaartrark    i»b>nl    odar    In    gaiMlterteo  Kui«c 
monrirt,   Bit  •»«•«teil-   aad   R«i»rl»«rlr -Kl»rlcbttia)»;   für  dl* 
Trsakra.fl. 

Ii  »nakodun«  auf  1 1»  will' eh»«  öitarr  -ungar  Ehissb*»»««.  


Teiepbun  .Wi4 


R.  u.  k. 


I>rtvl). 


1  rlrpbuD 


Lichtpause-  Anstalt 

Fabrik   lichtempfindlicher  Papiere 

JXJJ-..  QAHLERT 
Wim.  T.  Relnprechtsdorferstrasse  Xr.  19 

eeenafall  taln  naerocTaphisübiMi  LichtratiR-Yerfahren  fachwalte  Luüeu  auf  waj 

Anloroirt  last  hubeo  k.  k  Haiidalk  MuiMt'rial  Krluau  vom  9.  Jnni  UM 


Preisconrants  nebst  ZahlnislieüDiüissßn 

für  Eisenbahnbearate 

S  Aber  TJmiormkleider  und  TJcii orraaortec. 

versenden  gratis  und  franco 

%  Moriti  Tiller  «V  Co.,  t  u.  k.  Hoflieferanten 

Wien.  VII.  StlfUkftsernr. 


Schmierfette 

r  Einen  bah  nea, 
Bergwerke  etc. 


ANT.  JÜPPA 


Maschinen-  u.  Schiosserwaaren -Fabrik 
PRAG  648-11 

llafarua  dn  l  k.  ItaaaSaatM.  <>r  pdf.  ävtrrr  -i.«ir.  SUkll  ntraatka-€tatUttkall  Staat. 

«tnpflahlt  sich  cur  Lieferung  aller  AosrtsUiugs-Gegenstlnde  für  Eisen- 
bahnen, besonder«  Decimal-,  Centeaimal-.Str&'Men-Brucken-  and  Geleise- 
Bracken  -  Waagen,  Drehscheiben,  automatische  Laute werke.  Zn^;- 
schranken,  Wecbael,  Caasen,  Plombirtangen.  Decoupirzangen,  Oberbtu 
Werkzeuge.  Kackradeln,  eiserne  Bettstätten, Ladebrücken  etc.  etc. gen»: 
nach  Normale,  in  bester  Ausführung,  bei  billigsten  Preisen. 


8 


Witkowitzer  Bergbau-  und  Eisenhütten -Gewerkschaft  £ 

DlneUon  In  I Ittowlü,  «Uhren,  Pol-  iii  Ttltrnpla-Stttm.  0 

ComairdtUtl  Cintial-Baina  : 

Wien,  I.  Bezirk,  Krugerstrasse  Nr.  16.  Z 

ERZEU0SI8BJI:  lohrfien  —  Ktscorosiwun.  ToranhiaUch  luchilfB-  j 

ul  Bauruu  —  autii  Rutnasuu  nach  stabender  Kuiioi«  Ar  Vaasar-,  Q 

Dampf-  uad  Oatledtmuno      Buhlrtss  —  favalttn  Stab-  tsad  Ttycrrtian  ** 

—  Bau-  aa4  Tasstatra««r  -  Baatrralr-  und  IassklUaca*  -  subatahl  -  ffl 

SUhlblach»  —  Bl»i»Utn-  uad  Qrttb«n«hl«n««  Mk  Botwraantakj  —  Tttm  T 
ans  MarUa-  und  BcsMmemshl  —  ilMntvihn»«CTDErad»r  —  comjilna 

RXl^rpaan  —  Wkfcanaabtea  —  Taohsel  und  anatonisa  —  Vaastr-  Y 

ktatico-Elarkiitasttin  —  Dampfkuael  —  Briden  und  sanslin  Bsaon-  fl 

ktracUoom  —  Sduniodntdckn  and  dltarH  Zeujnchmlxiwiuiro  —  BasehlnsB-  J 

aas.  kpecltll  BarrwiTtamkachlnira  für  Pwdrruts  und  Wattn biülonf  —  JJ 

Pucpansiu»  und  Aatfahmn»  dirmar  maschlneUw  Blarichtamro  —  X 

'    rhsta  ElBttl  and  batuuhs  Staüu.  fi 


K.  k.  pnv.  wechaeleeitige 

Brandschaden  -  Versicherangs  -  Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  .lalire  1825. 
DirectionB-Bureau    Wien,  I.  Bäckers traaae  36. 

<T«f<aiuint -  Versicb*mng!>«nmm>!  mit  s.  IiIihh  <lr«  Ver- 

waltungsiahres  1891  11.  «02,183.500-- 

Reservefonde   9,686.961. 

Prämien-Einnahme  im  Ver»  Altungsjahre  1H90  .    .    „  871.749— 

Zahl  der  Versicherungen   113.720  - 


Draci  von  U  Spitt  a  Co.. 
Wi.r.  V  Braiik,  Strsnataniass»  Sr  I* 


Digitized  by  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn  Zeitung. 


Redaclion  und  Administration: 

,  I.  Kactal.mo^u««  II. 

t  Nr.  355. 


BeitriM  WOTdtn  null  den  vom 


_i-Coinit« 
Tirtfe  bonori»rt 


werden  nicht  zurück- 


ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten, 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Abonnement  mä.  Postversendung 

in  Oesterreich-Ungarn: 
Ganzjährig-  11.  5.  ifolbjUirig  fl.  2.50. 

Für  du  Deutsche  Reich : 
Guc)ttrig  MI.  12.  Halbjährig Mk  8. 

Im  übrigen  Auslände: 
GuuJ  ihrig  Fr.  20.  Halbjährig  Fr.  10. 

i  Ute 


N£  28. 

Wien,  den  10.  Jnli  1892. 

XV.  Jahrgang. 

Inseraten-Anna 

thme  bei  B.  8pies  &  Co.,  Wien,  V.,  Stra 

nssengaase  16. 

K.  k  österreichische  Staatsbahnen 

Bei  der  in  Gegenwart  zweier  k.  k.  Notare  heute  statt- 
gefundenen  Verlosung  der  in  Folge  den  Gesetzes  Tom  25.  No- 
vember 1891,  R.  O.  Bl.  Nr.  164  Tom  Staate  zu:  Zahlung  Über- 
nommenen 47,  Vtgen  Schuldverschreibungen  der  k  k.  priv.  Galizischen 
'  '.tri  Lndwig  Bahn  (Em.  1881)  sind  die  simmtlichen,  dermalen  noch 
nnverlost  im  Umlaufe  befindlichen  Schuldverschreibungen  mit  der 
Fälligkeit  per  1.  Janner  1893  verlost  worden  und  hört  mit  diesem 
Termine  die  weitere  Verzinsung  dieser  Schuldverschreibungen  anf. 

Die  Rückzahlung  der  gesogenen  Schuldverschreibungen  erfolgt 
vom  1.  JSnner  1898  an,  nach  Wahl  des  Besitzers  entweder  in  Wien 
bei  der  Hauptcass»  der  k.  k.  General-Direction  der  österr.  Staats- 
bahnen und  der  Union-Bank  oder  in  Lemberg.  Berlin,  Breslau, 
Frankfurt  a.  M..  Hainburg,  Leipzig,  UUncben  und  Stuttgart  im  vollen 
Betrage  Osterr.  Wahrung  in  effectiver  Silbennttnze,  wobei  den  Be- 
sitzern unter  einem  die  4'.»*  igen  Zinsen  ftlr  die  Zeit  vom  1.  Jnli  1892 
bis  1.  JSnner  1893  baar  vergütet  werden. 

Die  Schuldverschreibungen  müssen  mit  den  am  1.  JSnner  1893 
Und  spater  fällig  werdenden  Coupons  versebeu  sein,  widrigenfalls 
der  volle  Betrai;  der  etwa  abgangigen,  nicht  fllligen  Coupons  vom 
auszuzahlenden  Capitale  abgezogen  wird. 

Dem  ans  der  Unionbank  in  Wien,  den  Herren  Hendelsohn 
&  C  o.  in  Berlin,  der  deutschen  Effecten-  und  Wechselbank  in  Frank- 
furt ».  II.,  den  Herren  Gebrüder  Bethmann  in  Frankfurt  a.  H. 
nnd  der  Norddeutschen  Bank  in  Hamburg  bestehenden  Coneortium, 
welche  die  4% ige  Anleihe  der  bestaudeneu  k.  k.  priv.  Galizischen 
Carl  Lndwig  Bahn  im  Nominalbetrage  von  75,000.000  fl.  0.  W.  in 
Silber  übernommen  ha«,  bleibt  t»  vorbehalten,  den  Besitzern  der 
41/zNigen  Schuldverschreibungen  den  Umtausch  dieser  Titrea  gegen 
die  in  üeniaasheit  «es  Gesetzes  vom  22.  Marz  1890,  R.  G.  Bl.  Nr.  19 
zur  Ausgabe,  gelangten  nnd  In  Folg«  des  Gesetze*  vom  35.  No- 
vember 1891  R.  G.  Bl.  Nr.  164  vom  Staate  zur  Zahlung  Übernommenen 
4  \  igen  steuerfreien  Schuldverschreibungen  der  k.  k.  priv.  Galizischen 
Carl  Lndwig  Bahn  anzubieten. 

Wien,  am  1.  Juli  1892. 

Bei  der  am  1.  Jnli  1892  stattgefendenen  Verlosung  der  4  %  igen 
-  Priorittts-Obligationen    Emission  1890  der  Galizischen  Carl 

Bahn  wurden  gezogen: 
18  Serien  nnd  zwar:  Serie:  242,  1139.  11*10,  1794,  2189,  3536, 
27138,  2776,  2902,  2966,  3280,  3442,  3617,  8767,  3937,  3952.  3964,  3994. 

Die  Rückzahlung  dieser  verlosten  Obligationen  erfolgt  vom 
I.  Jänner  1893  an. 

Hit  dem  genannten  Termine  bort  jede  weitere  Verzinsung  der 
verlosten  Obligationen  anf. 

Von  froheren  Verlosungen  sind  noch  nnbehoben  aushelfend : 
Serie:  672  Nr.  2.  3,  4,  26;  Serie  1142  Nr. 4;  Serie  1408  Nr.  2, 
5,  6.  7;  Serie  2044  Nr.  9,  10,  11. 


K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Einführung  von  Arbeiterkarten. 

Von  Jetzt  ab  bis  auf  Weiteres  gelangen  in  Eisenbrod  be- 
sonders ennassigte  Arbeiterkarten  nach  Tornau  zur  Ausgabe. 
Die  Preise  derselben  betragen: 

Für  Arbeiter-Tageskarten,  giltig  zur  einmaligen  Hin-  und 
Rückfahrt  am  Tage  der  Lösung  20  kr.;  ftlr  Arbeiter- Wochenkarten, 
giltig  zur  je  einmaligen  Hin-  nnd  Rückfahrt  an  den  sechs  Wochen- 
tagen 90  kr. 

Die  Ausgabe  derselben  )st  an  die  tür  solche  Karten  im  All- 


Einführung  des  Nachtrages  II. 

Hit  15.  Juli  1.  J.  tritt  zum  Broinberg-Sfcbsischer  Verbandtarif 
vom  1.  Janner  1892  der  Nachtrag  II  in  Kraft,  welcher  bei  den  be- 
theiligten Stationen  als  anch  bei  der  unteszeiehoeten  Direction  zur 
"  i  Ist  der  Nachtrag  zum  Preise  von  0-10  Mk.. 
■Direction  " 
der  k.  k.  arlr. 


von  der  kgl. 
Die  Dlreeli«! 


General-Gütertarif. 

Am  1.  Juli  L  J.  erschien  die  dritte  Auflage  des  General- 
Gütertarife«  der  k.  k.  osterr.  Staatsbahnen,  in  welchem  bereits  die 
mit  15.  Juli  d.  J.  in  Wirksamkeit  tretenden  neuen  LoeaJgfltertarife 


Die 

Will  Her  i  t  Mm.  Stattlm 

in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  I  für  die  westlichen,  nudlieben 
nnd  nördlichen  Linien  mit  einer  UebersichUkart*  zum  Preise 
von  15  kr.,  ferner  Heft  II  für  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
Uebersichtakarte  zum  Preise  von  II  kr.  nnd  die  Fahrplane  für  den 
Lncal  verkehr  zwischen  Wlen-St.  Pölten  u.  Wiea-Tnlln-Krema 
zum  Preise  von  8  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Personen-Caasen 
der  Stationen  d«r  k.  k.  ö*terr.  Staatshalt nen ,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Traflken  nnd  Zeituogaverschlefssea,  im  Ane- 
kunfts-Rurean  der  k-  k  General-Direction  dur  österr.  Staats- 
bahnen,  Wien,  Stadt,  Johanneegaaee  29,  und  im  Verlag  von 
Robert  Weie  in  Wien,  I.,  Schuleratraaae  18,  käuflich  zu  haben. 
Das 


EUenl 

Auch  sind  in  dem  Anskunftsbnrean  und  in  den  Stationen 
der  k.  k.  öeterr  sowie.  Staatsbahnea,  In  der  Zeitongs-Verlags- 
Expedltlon  von  Robert  Weis,  I.  Schülers  trasse  18,  die  Fahr- 
planplakate käuflich  zu  erhalten,  nnd  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  directen  Zugsverbindungen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  für  den  Localverkehr  zum  Preise  von  je  6  kr. 

Die  Fahrkart«*- Ausgab«  nachdem  bedeutenderen  Starionen 
der  osterr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schwei*.  Italien,  Frankreich,  Holland, 
Belglea  nnd  England  findet  in  Wien  auf  dem  West-  nnd  auf 
dem  Kaiser  Franz  Josef-Bahnhof«  nnd  ausserdem  noch  statt: 
Im  A n •  k n n f ts-B urean  der  k.  k.  öeterr.  8taatsbahnea,  I., 
Johanneea-aaae  89,  im  Bureau  der  .Schlafwagen-Gesell- 
schaft', Karntnrrring  15,imBnrean  der.Allgemeinen Öster- 
reichischen Transport-Gesellschaft",  Krugeratra»««  17,  im 
coneess.  Enten  Wiener Relse-Bareau  von  G.  Sohroekl'eWwe., 
Kolowratring  0,  im  Reite-Bnrean  von  Scbenker  «V  Comp., 
Schottenring  8,  und  im  Reise-Bureau  Cook  dt  Soha, 
Stefansplau  2.   
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Glasirte  Steinzeugröhren  SÄÄ 

Compl>ie*iis1HlH-una  venRohrennall- 
ilrungea  a«rcb   pwiw.li.  Arbalu- 

kratte  unter  f.-  nmkanteeb  rr  \  ufaJefcl . 

Mosaikplatten 

fikraant,  «tilltklf  ra*  desetntrl 

far   CwTitkr«,  Vestibüls. 


liefert  i*  Toriflfttah.ior  qualmt 
billleal  41* 

k.  k.  prlv.  Thoawaaren-Fabrik 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  L  Operngasse  14. 

Muster,  Zeichnungen  und  Voranschläge  gratis  uml  franco- 


Vom  Erfinder  Herrn  Prof.  Dr.  Meidiiiger  aasschlleesllck 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
H.  IIK1.M.  DÖBLING  BEI  WIEN 

Wltu,  L  Hlehaelerplatat  S. 

BUDAPEST     PRAG  LONDON  MAILAND 

Pflastere.        »  *  9!  Oxford  Str.  W.      Corao  Vitt.  Em.  :W 

Mit  tntra  Proleen  prhmtirt  auf  allen  Auaetelltingan 


ffir  Wohnräume.  Schalen.  Bürau  etc.  in  einfacher  and  eleganter  Aujurt» 
Beliebig  I«.«,  Brenndauer  hei  CokefenerunK,  hbo-Utumllge  Brenndauer  be, 
kobJoafeawuDc  -  In  Ueeterrelch  Uiuearn  werde«  von  35  Bshnemtslten  918  ui 


Warteaale  and  Iii  nmt<WWnlsliaill.i  n 

ZinBW  d«r«k  nur  Einen  Oten. 

Wnjrgoii-Oefen. 

SM  Wacten-Otltn  äs  Eisenbahnen  und  Kr  ►AmtsUlr.b»  Sanltituts»  In 
k.  n.  L  aUUiir-Aerars  and  an  Mar.  Kajiewr-EUtcrordtas  piiskrt. 

„MEIDOGER^  -  Oefen. 

Wir  warneo  vor  Nach« 
uliiiiuiifsen  unter  HJnw*.« 
anf  tt*b»Tiiilel)Midp,  atiMer 

lunrtijiritr-  des*  Ofci.tliureu 

Bin^«p««M!BB  Schul»- 
mark*. 


MEIDINGER-OFEN 


.11  i:STl  A  — OHVn. 

i  Fülluug.  Staubfreie  Entfernung  tuu  Aedie  und  Schlack*. 

Jll.MOS  -.lt  iimi.ir 

rauchvonwhrend,  mit  aiohtbaram  Feuer. 

Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei,  "^af 

Eis  Kamin  kann  zar  unabhängigen  Beheiinn;  mehrerer  Rinne  dienen  Beliebig 
lange  Brenndauer  bei  Coke-,   Stein-  oder  llrattiikuhlenfeueroog.  Geräuschlos» 
Füllung.  Staubfreie  Entfernung  von  Asche  and  Schierke. 

Rancliverxrliroiide  •»  €ALORIFEBESM 

für  Central -Luftheiiungen  und  Vcntilationa  Anlagen 
■    I*rnjtft^rtf  und  l*r+i*IL*t<*7t  (/ntiia  uml  frarw«.  -  • 

Schenker  b  Oo. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST,  Carurrinc  9.  —  LONDON  E.  C,  64  Moorgat*  Street. 
PRAG,  HcuvregplaU  Zt.  —  MÜNCHEN,  Sonnirturtraese  19.  —  NÜRNBERG,  Tafel  - 

bofatraeee  14.  —  BUKAREST.  Strada  Lipeeaxü  5- 
A£>:ntur  der  franzi>»i»t:hnn  Oatbului  un>l  der  (Ireat  Kaetern-EieenbeJta.  General 
Agentur  far  die  kgl.  Bayeruchen  Staatabahuen. 


Pr.nmed.aie: 

Wien  II7J. 
Po  riachri  l  tamed 


Prem  Medaille : 

wie«  ia?s. 

Terdienauaed. 


Wasserleitungen,  Gas-  u. 

PaDrflwmarke:  "  ■      1  Febrtkamarke : 

.Widtrru.  Wia*.      Heizung8-Anlagen.      .YisKrgu,  Fu". 

FtkriV  1  Gsedeeidorf,  Biegen  i  e.  7.  |  Centn».  Barsss  1 1..  Sc«aarreetier(itnu*e  6. 
Nasse  und  trockene  Gaimetaer,  Oruekreg  unteren,  System  Su«g,  far  Privat-  aad 
Siraseenflaniuien  an>l  Hatuleitnnge»,  Eiperlmenlir-  uu.l  PrLIunos  «operste, 
echattenluae  Laternen  mit  cuml.itiirtrtn  hluttltuintiieuuminer,  S\ »im  Sugg. 
Maitlng  -  Drshwssree  end  Gasbrenner  jode*  Art,  Geakeos-,  IM*,  aad 
Haiispparste,  Patenl-Bedeefe«  aut  liubeizung,  Baa  von  Stelekehlen-  nnd 
Oalgasieerkon,  limriübtingen  von  Waggum,  H*ni|if*r.tiiffen  etc.  mittelst  On|- 
Ksaueieujitung.  S>»tem  Pitit»>h,  com  1  I  f  ailstetionen  hiezu  L«uetit- Bojen 
ror  Sre«reirinarKiruij|;en,  Gesisitungen  Jeder  Sri  für  «ffentlichn  und  Privat- 


Spmspperete  far  Clueeta 
Oempintliuno»  ,  Vsntllslls 

liamr.fwseü,.  und  Kochk 


ee 

? 


A.  Urban  &  Sohns 

Nieten-,  Stakt*  und  "s  chranl)  enmuttern-Faljrilceii 

Flotldsdorf  bet  Ilen  nnd  Grad«nb«rg  In  Steiermark 
Centralbareau:         Cassa  m.  Niederlage: 
Flortdsdorf  bei  Wien.     Wien,  V.  Uutid.sthurmeretr.95. 

La>ch»nhoizen.  Nägel  und  Sckl*Miverblidiagiuittel  |eder 
Art,  Sohrauben,  Pres»-  und  Schnledethella  ato.  für  Waegciti«, 
Nletai,  Müllem,  Varateokapllate  and  Halnokranbsa  «te., 
Schiniedestiioke  aus  Stahl  and  Eiaea. 


«••• 


FOLBISf AHL 
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m 

m 
o 
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PoldMtte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabnk 

empfiehlt  ibreo  in  Bezug  auf  USrte,  Zähigkeit  und 
Glelchmlaafffkeit  der  QoallUt  dea  b«nt«n  Steierl- 


Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meiasel.  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Sollneidwerkzeuge;  des  Ferneren  für 
Sägen,  Feilen,  Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maachinenbestand- 
theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Krngerstrassc  Nr.  18, 
Praß,  Reitn-ca-ssi'  Nr.  9. 


0 

m 
► 


FOILBISTAHL 


Anhaltische  Bauschule  Zerbst. 

AI»  fsaalehrer  fllr  Fpldraessen.  Mathematik  und  Prujectiont- 
lehre,  sowie  fllr  Kaueoimmi  tionslohre  uml  Formenlelire  werden  iwei 
ArohiU'kten  nnd  ein  Bau  •  In«enienr  zum  1.  October,  re»p.  1.  No- 
veinbr  or.  gesucht-  Offerten  sind  zu  richten  an 

Die  Direetinn  der  Anhaltiw-hcn  ßnn«cbiile  zu  Zarbat 


Transportable  Eisenbahnen 

ftr  tand-  nnd  Feriferlriliscbnft,  Industrie,  Bergbie,  Bau-Untarnehniun- 

aea  et«,  ele.  eammt  allem  Zu|ehkr,  iusbeeondere  alle  Arten  von  Wegen 
in  solider  und  xnn.-krntjn>rr«bender  Ausfuhrt»!«.  IlsenPehrOatrleo« 
Hilliaiittel  lllr  Tramwiys,  Sckwsispurlisnnen  und  Vollbehnen.  »o»l» 
aaiumlllL'he  auf  >l-  in 

Weickum'8Chen  Kugelsystem 

beruhende  Psteeterlikel,  insbeeonder«  Hsgazinsaciiuethore,  Schubthore. 
TbDrsckllesssr,  Pandel  Thureppereta  elo    fettigt  als  Soecialitst  di' 

Eisenconstruclions -Werkstätte 
G  Weicknm's  Nachfolger  E.  v.  Bnoher,  Wien 

XIV.  1.  Radoltshelm,  Neubei-grenstrnMe  3t 

(frittur  ltwtotfrhrim,  JfWrra(r««*r  .1»/. 
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CoDcursausschreibiing. 

An  der  k.  k.  deutschen  Staatage  werbeachule  in  Filsen 

kämmt  mit  dem  1.  September  1*W    in   Lehrstelle  far  da»  Bau 

fach  mit  den  normalmaasitren  Bezügen  (Gehalt  1200  it.,  Actifilats- 
7i:laf;>'  der  IX.  Kang.<classe,  Quimiuenuaiznlasren  zu  'J00  fl  )  zur  Be- 
setzung. Ingenieure,  welche  sich  im  Hochbau  bethättgt  haben,  werden 
unter  sonst  gleichen  l'mstanden  Torgezogen. 

Die  mit  dem  Cnrriculnm  vitac.  nebst  den  Zeugnissen  (Iber  die 
Studien  und  die  bisherige  Verwendung  belegten,  an  das  hohe 
Ministerium  fltr  Cultus  und  ünterricht  gerichteten  Gesuche  sind  bia 
zum  14.  Juli  L  J.  bei  der  Dlreetlon  der  genannten 
Anstalt  einzubringen. 


Moritz  Waldmann  &  Bruder 

Gesellschafter:  Max  Holzer,  EImo- E d grosg«sc bifl 
WIEN  BRÜNN 

IL,  BlBsaaaersaaa»  Kr.  «t  Mtraiu>eBa;aa«e>  Vr  8 

empfohlen  ihr  uwortirtna  Lager  von 

T  K  AT  E  R  m  E  W 

(nach  den  Typen  des  Osterr.  Iugeuienr-  und  Architekten- 
Verein»),  SAuien-Abortsoblauohen,  8tlegensproasen. 
Schienen  zu  Bauzwecken  und  Privatgeleiaen,  ferner  alle 
Gattungen  Stabelaen,  Kessel-,  Bcfcloss-  nnd  Dach 
bleche,  Stahlsorten  etc  Completc«  Lager  säimntlichcr 
flir  Eisenbahnbau,  Hochbau  und  Erdarbelten  er- 
forderlichen Holl-  n.  Eieenwerkceuge  und  Requisiten, 
als:  Schaufeln,  Krampen,  8c  halb  trüben.  Rollwagen 
nnd  Rollbahnschienen  etc  etc, 


Für  Eisenbahnen 

Putzraden,  Gnrten,  Tapezierer •  Lim,  Säcke. 

Erste  österreichische 
.TITTE-SPINNEREI  UND  WEHEREI 

WIEN.  I.  Bezirk.  Maria  Thereaienstrusse  Nr.  22. 


Steindachpappe 


111  Rollan  m  l  Tattin,  An*t  rlrhmiKi-e 
fBr  Itaehpappdaeher,  Lapidartliur. 
Sttlakohlanthtar,  mb  o.  dutillirt.  Hol«, 
n-rai-ni  Mrlnk  nh  loniii.  rrprrh,  L'nnmtr-N»lgr  Asphalt,  Aupbalc- 
laailrplstttea,  «'arhollnenm,  Carbolslur»  u.  C»f  nolkai«,  ferner  e»n- 
.l.ie.t-  ■  Ma.rblnrnretl.  Tool«'»  Fall*.  Harz«. Hehl  rafiinirt.  Harzil, 
roh.  frtotte  blau«i  Wij«nt»tt»,  Mmiralöl  u  Baumal  „flerirt  in  b«t<jr  i;n*Jttät 


Josef  Fillen,  FRAG  -  Karolinenthal 

KaadKktnaitra  mit  Pari>n»tij"  »n  1  Holrcetnent,  loirit  aiphaltlnms*"  m 

bmt'm  Natnr-A»jihalt  wraen  unter  üWRniie  in  Ar^ord  iinenionimen  in1 


mit 

1 


Spenglerei  und  Gasmesser-Erzeugung 

J.  FUCIKOVSKY 

PRAG  KAROLINEN  THAL.   Havlidekffasss  Nr.  3  Neu 

Erzengnng  von  Eisenbahn  ? eleuchtungsmlttels,  Locomotivlaternen, 
Siunallaternen.  Seniaphorenlaternen  nnd  t'onpelaternen.  Beleuchtungs- 
mlttei  für  Städte  und  Strassen.  Invea'argegenstände  für  Elsenbahnen, 
Wächterlaterses. 


L.  G.  BO\DY 

Eisenhandlung  en  gros 

in  PRAG 

Florenzgasse  Nr.  1050  —  11 

liefert  pewalzte  und  prenietete  Träger,  guss-  und  schmied- 
eiserne Säulen,  alte  Kist'iilmhnschii'neii,  zu  Bauzwecken 
geeignet,  complete  Stallconstructionen ,  guss-  nnd 
schmiedeiserne  Dach-,  Stall-  und  Fabriksfenster,  fertige 
Schliessen,  gusseiserne  Wasserleitungs-  tuid  Abort- 
rohre, sowie  sämmtliches  in  das  Baufach  einschlagende 
Kisenmateriale. 
Grosses  Träger-Lager  in  Prag,  Töplitz -Waldthor. 


KARPELES  &  HIRSCH 


SPEDITION 


WIEN,  STADT,  ZELINKAGAS8K  11. 


k.  k.  i'  fit',  i  t  uc r- 
lördinrintlu-iobrili 


tili  unt>  itiöjjr.  tämmtliflK  üruci 
lilfituciettK.  8iaannr4dy'a<rnr, 
^M<.»at(ii«nriit»r|«(R.  za  <i:r> 

X.  IM» 


!  »aranti«. 


Frißuricü  WeiGhmann's  Witwe 

'       WIEN  ===== 

IX/5.  Dresdenerstraßse  Nr.  79. 

Fabrik  reo  KI»rniill*ilruiiK>-.  Beleuchtung-*-  nnd  AusrUstiins»- 

VegenatKnden    für   Eisenbahnen.    Ii  l<  r.  Wechsel- 

latenten  Mir  rechts-IInk»  und  llnkx-reckts  i er« endbar  naeb 
eigenem  Patente:  ferner  Oel-Coupclainpen  mit  Leuchtkraft 
vob        Normalkerzen  naeh  eisen  cm  Patente. 


I 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

und  AUSSIG  a,  E. 


PRAG  CAROLINENTHAL 

liefert 

Maschinen  und  Apparat«  für  Einenbahnbedarf: 

Einrichtungen  für  Central wpichenanlagen   nach  Hennings  und  f  Hydraullache  Nietanlagen :  Transportable  und 

eigenem  System. 
Complete  Wasserstatlons-Einrlchtungen,  Beservoire.  Pumpen  etc 
Alle  Arten  Krahne  mit  Band-,  Dampf-  und  hydraulischem  Betrieb 

Locomotir-Hebeböcke,  hydraulische  Waggon-Hubwerke. 
WaRifoti-  und  Loeomotiv-Drehschelben.  Schiehebühnen  für  Hand- 
betrieb, sowie  für  mechanischen  und  elektrischen  Antrieb. 


Niet- 


i'ertreter  in  Wien:  II 


maschinen  für  Kessel'  und  TrUgeruietnugen. 
Werkzeugmaschinen  für  Reparatur-Werkstätten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  (irösse  und  Construction. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  von  Dynamo». 
Gesteinbohrmaschinen  mit  comprimirter  Luft  und  bydraul.  Druck. 
Elektrische  Beleuchtsngs-Wagen  für  liatinarbeiten  bei  Nacht. 

Hugo  FubeT,  /n^enieie,  IX. /H.  Sehirarupnnierttraue  8, 


iwiiriiu.iiiiiiiiM  n  n.i. iii.n,  nHmi.iiiiiiiii.n.MiiMimn.1 


;:i;:iai;i::!.ii.ii:u:i!Jiuiai;iuiui 


i  mini*  gg1 
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©fa&UflPemBttt  für  ftcfunbliettoteiiinirdic  Rnlaarn. 

Bullig  & 

3ngrni»nr* 

JÜUn,  IX.  £c|irh,  j&örlßalTc  Jtr.  5,  §tHen 

t-npf ' M«n  (**  »»'  pTojctrinma  Mb  Jln»'ä(im*9  MI : 

•ÜTttralbtijnngm  aller  SyfUrmf,  f  ocaltjfijnngMt  mit  ©«fett  bwäbTtrr 
Confkiicrion,  lüaggon.  unb  <£ajiitfnb«5nng,rn  aller  Sjflerr«.  Dfniilahori*. 
Unlagm  mit  unb  ohne  medf<»itt[djtm  Betrieb,  Cro<fen-21rtlageri  f« 
alle  Jnbiifrriejnwigt,  »abe-Hnlagen  unb  JEnruibäber  Dampfs  «od?-  unb 
lDafn>fäd>ttt,  <8as-  nnb  IDaflttwtrfen,  Äas-  unb  IDaflerlritungen.  an- 
lagen jur  Derforgnng  ganjrr  Sfäbte  mit  (Sa*  unb  Waffer.  Hobrcanatt. 
faungen,  Dramirnngen,  <Entn>äjfening*n,  Ofsinf»ction*-anftalt«n, 

|on>lt  jar  Haifa!),««!  «tt«  mif  »rm  «tMftr  »«  »rf»n»«i»lt*tt*<il!  «otfentm«»bm 
|r*gmn  an*  flrlirrtm  Vittbm 
«nlKtmut«  «■»  HoraaWJi,  »rrtra  tofirnlrrl  aularcr»rtt«t. 


IHe 


OHTR41IER 


Mineralöl  -  Raffinerie 

Max  Böhm  &  Co. 

Fabrik:  FHf/O*  bei  BSahr.-Oitran.  —  Ontral-Burrtm :  Wien, 
L  Hohenataufengraaae  17 

irwafrt  alle  ftortan  Ttm 

Beleuchtung»-  and  Scbitiienuatcrialien  für  Eisen- 
bahnen und  Dampfschiff«1,  wie:  hochprima  rnf- 
finirte»  Petroleum,  Ligroin,  Gasöl  in,  Maschinen-, 
Wngenachsen-,  Cylinder-  und  Puteöl  etc.  etc. 


K.  k.  pr.  Maschinenfabrik 

von       _  _ 

Hermann  Karig 

Wien  V.  Franzensgasse  18  Wien 

empfiehlt  ihre  neu  conatroirten 
Fahrkarten-Druck   u.  Stempel 
maschinen,  Billet-Gomposteure, 
PerforirpresBen  für  Rundreise- 
billets.  DurchschlagmaBchinen. 
Numeroteura  eto. 


Teiephun  33U4 


K.  u.  K. 


privil. 


Telephaa 


■  Jehl  |>a us«  -Ausfall 

Fabrik  lichteraptindhcher  Papiere 
JTT1L..  gahlert 

Wien.  T.  Relnpreehtsdorrerstra«*e  Nr.  18 
t  Mla  aafTOBTof  aiachea  Ucbrnaa«  Verfahren  <ach»  am«  Llniea  auf 
».  Autanitrt  laut  hou«o  k  k  Hmi  ir  .  Mimatcnal  Krlaaaee  vom  ».  Juni  IW. 
S-  t'tNS.  Di«  rlnfachat«  und  bUti«at<-  Mcthod«  aar  \.t\W!».'.ikui  c  Tun  t'Muea 
Paaltl»-  uad  NaaaliT.Cvaa-4Lkhtr.auM!  iPaalar  rur  Sallutanfnrticnnr  tob  l'laaoa 


Preisconrants  nebst  ZaMonüsttediDpirnQ 

für  Eiaenbahnbeamte 

#  ftber  UnifoTmkleidor  und  Uniformoorten 

P  versenden  gratis  und  franeo 

%  Morttx  Tiller  &  Co.,  k.  n.  k  Hoflieferanten 

Wies,  VII.  gtiftikaserne. 

»•♦»••»OBOOOOO« 


Schmierfette 


ÄNT.  JUPPÄ 


Maschinen-  u.  Sch  osserwaaren-  Fabrik 

PRAG  648- Tl 

LMaraal  dar  k.  k  Maatakakara.  aar  prlf.  iatMT.-ajurar.  5lMU-Kwaaaka-(.«»UnkaB  aa.  Mi 

«mpfiehlt  alch  mr  Lieferung  «Her  Au*rflatniig*-Oegen»Unde  für  Eues- 
bahnen,  besonders  Decimal-,  t>nte*im4l-,Stra*»en-Brucken-  und  Geleisr- 
Bracke*  -  Waagen,  Drehscheiben,  automatische  Läutewerke,  Znc- 
schrankea,  Wechsel,  Caasen,  PlombinMgen,  DeeonpiruA^eii,  Oberbio- 
Werkxenare.  Ssckrsdelo.  eiaerne  BetcaUtten,  Ladebrücken  etc.  etc.  geu- 
aacb  Numule,  in  beater  Ausfuhrung.  bei  billigsten  Preiaea. 


S  Witkowitzer  Bergbau-  und  Eisenhütten  -  Gewerkschaft 

ö       DtraeUra  In  Vitkowitx,  Mähren,  M-  »i  Ttltptpla-Sut:«. 

jT  Commciclfllta  Canteal-Baraau  : 

X    Wien,  I.  Bezirk,  Krugerstrasse  Nr.  16. 

W  iKXEUOaTOSK :  SchPlam  —  ElsaifnuTun.  TornraaUch  ataachlan- 
rn  nad  BauauM  —  aach  Sdanarun  nach  »wteadar  Motboda  für  Waaatt-, 
Dampf-  and  Saaleiianiea  —  Buhlxiua  —  («waUtea  Stab-  nad  Fanaaajarn 
—  Bau-  nad  Waoronlrafnr  -  EawTtdx-  and  Keaaelkleche  —  Btttxuhl  - 
Stah'.blfcb«  —  aUaanbahn-  nad  ArnbiDMblacai  au  BMatmc-ntabl  —  Ttt" 
au  Martin-  nad  Baiaaraarralil  —  ülwnbahBwaiiuajMat  —  esatpaH 
SUarfaan  —  Wanonacnam  —  WKbari  and  Lnaiunira  —  Tajaa- 
«tat-i.Ls-l:iLr.LbtttnjBi  -  Hia^^l^3b^i  —  Bnirkt-c  aal  MH|  jH** 
■Cructlonea  —  SctiaKdaatdck»  Bad  direra»  £au|KlifflledTaar«  —  MaaobbMaV 
hau.  ifaclMll  Bcnr»-:rknr.:*:)i.iir^  «fir  FonUruni  and  Waaiarhaltwif  — 
?ajnpräaltH  Bad  Atufnhrucr  dlvaraer  maarlilnallar  liailobtUBfsa  — 
fkoarfart*         and  bulacbo  Btatna 


K.  k.  priv.  wechaelselLige 

Brandscbaden-Yersicberungs  Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jsbre  18^5. 
Directione-Buroau.  Wien,  I.  Backerntrasae  26. 

Rnammt -Veraichrnintraaomme  mit  Scblnaa  dea  Ver- 

waUtungBiahrea  1891  H.  dO8,18S.50(r- 

Beaerrefonde   S,686J>L- 

F'räinien-  Einnahme  im  Verwaltuiupjahre  1800  .    .    .  871.74J- 

Zahl  der  VerBicheningen   U3.780-' 


Klci-Blhum.  H*ranagab«  aait  Verla«  du  Hali 
<wirn  KinrBliahB-B^anotea 


Prack  tob  R. 
Wlea.  V.  BfXlrk. 


y  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redaction  und  Administration: 

WIKN,  I.  K«cll*libiichgiiM9  lt. 

Telephon  Nr.  Xw. 

Beitripe  werden  ni 
Be^diions-fomll* 


ORGAN,  v 

im  ^<LZ^S 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Abonnement  ind.  Postversendung 

in  Oesterreirh-Ungarn: 
r,«nrJHtiriÄ  6.  R.  IlnlbjUiris  fl.  2..'0. 

Für  du  Deutsche  Reich : 
Gunzjihriellk.I2.  Halbjährig Mk.  0. 

Im  Übrigen  Auslände: 
UiiiijubriK  Kr.  Jü.  UalbJUirig  Kr.  10. 

EJnMloe  Hummern  15  kr. 


29. 


Wien,  den  17.  Juli  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Iiiserateu-Aiiiiahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straiissengasse  16. 


K.  k.  priv.  SOdbahn-Gesellschaft. 


Bei  Her  am  1.  Juli  1.  J.  öffentlich  statttiefundeneu  23.  Ziehung 
587  Sttick  der  Sperc.  Priori  t  ft  t  »  -  Ob  1  i  g  a  t  i  n  n  e  u 
Nummern  gezog«  n  Morden: 
38.1. Ki       ...    1 00  Stück 

ior.700  ....  ioo  „ 

106.900  ....  100  „ 

149900  .  ...  100  , 

193.4<J0  ....  87  , 

280400  ....  100  , 


von 

Serie  H  sind  nachstehende 

Nr.  38.001  bin 

„  105.K0I  . 

.  106.801  , 

.  149.101  , 

,  193.314  , 

..  2*1.301  „ 


Die  Rückzahlung  der 
2.  I  änn  er  1893  an.  gegen 
den  nnten  bezeichneten  Oa^ei 


Totale  587  Stück 
rezogenen  Obligationen   findet  vom 
ler  Original -Urkunden  bei 


in  Wien  bei  der  Liquidatur  der  Gesellschaft; 
,     ,    bei  der  k.  k.  priv.  österr.  Kreditanstalt  für  Handel 
und  Gewerbe; 

»    bei  der  k.  k.  piiv.  allgem.  ilsterr.  Hoden-Creditanst.ilt , 
„    bei  dem  Herrn  S.  11.  v.  Kot  Ii  *  c  h  i  I  d ; 
.  Budapest  bi-i  der  Ungar.  «Ilgem.  t'reditbnnk; 
..  Triest  bei  der  Filiale  der  k.  k.  ilsterr.  Creditanstalt  fnr 

Handel  und  Gewerbe; 
..  Fraukfurt  a.  M.  bei  den   Herren  M.  A.  v.  R  o  t  h  a  c  b  i  I  d 

&  Söhne; 
.,  Berlin  bei  dem  Herrn  H.  B  1  e  i  e.  h  r  «  de  r; 
„     ..     bei  der  Directim  der  Disconto-Geseflsi  haft ; 
„  Leipzig  bei  der  allgem.  deutschen  Creditanstalt; 
.,  Dresden  bei  der  Filiale  der  allgem.  deutschen  Creditanstalt ; 
..  Hamburg  bei  der  Norddeutschen  Bank; 

bei  den  Herren  L.  Behren*  *  Söhne; 
,  Ba*el  bei  den  Herren  v.  S  p  e  y  r  &  C  t  c.  mit  Frc.  500. 

Vom  1.  .fanner  18!>3  ab.  nudet  eine  weitere  Verzinsung 
der  gezogenen  Obligationen  nicht  statt,  nnd  werden  die  nach  diesem 
Termine  eingehobenen  Coupon«  von  dem  Betrage  der  Rückzahlung 
*.  Z.  in  Abzug  gebracht  werden. 

Wien,  am  1.  .Inli  189-2.  De 


K  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Dil-  Direktion  dir  Kaiser  Ferdinands- Nordhalin  beab-dehtigt, 
ihren  Bedarf  au  Gnibetibaii-Materialieu  und  Fonrage  -  Artikeln  für 
die  Zeit  vom  1.  September  189'J  bis  Knde  August  185*3  im  üffent- 
liehen  Offertwege  sicherznst  eilen. 

Näheres  enthält  die  betreffende  Kundmachung  in  d«r  Wiener- 
vom  1<>..  13.  und  17.  Juli  d.  J. 


k.  priv. 


K.  k.  priv.  österreichische  Nordwestbahn.  K. 
Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Aufhebung-  von  Frachtsätzen  Im  Localverketare. 

Hit  31.  August  1892  treten  die  im  Nachtrage  XIV  zum  hier- 
■■eitigen  Locnl-Gtitertsrife  aut  Seite  17  und  18  (siehe  auch  Verord- 
nungsblatt Nr.  K!>  ex  l  SV  1 1  angeführten  Frachtsätze  aller  ('lassen, 
ferner  die  auf  Seite  19  enthaltenen  Frachtsätze,  für  Guter  de*  SpeC- 
Tarifes  I  zwischen  Wien,  Jedlesee  und  Korueuburir  einerseits  nnd 
Pardubitz,  Kolin  nnd  Nimbnrg  andererseits  ausser  Kraft. 

Wien,  im  Juli  1892. 


Localbahn  Gross-Priesen-Wernstadt-Auscha. 

Einfuhrun g-  •rmlHlgtcr  Hin   und  Rückfahrton. 

Vom  15.  Jnli  bis  15.  October  1.  .1  gelangen  zwischen  der 
Station  Gross-Priesen  einerseits  nnd  Stationen  der  Lokalbahn  Gross- 
Priesen-Wernatadt-Anscha  andererseits  erinassigte  Hin-  und 
Die  Preise  derselben  betragen: 


Zwischen 
Gross-Priesen 
nnd 


Gewöhnliche,  an  jedem 
Tage  nur  Ail««J>r  gr- 

langoide  Iliiekfahr 
karten  mit  swettf 
Gllligkelt 


u, 


ni. 


ii. 


iu. 


Kri-urer  cv  \V.  Ndtrn 


Anscha  

150 

90 

lau 

70 

Lewin-Geltschberir  .   . i 

110 

g 

80 

50 

85 

oo 

70 

40 

Sanbernitz-Tilnsrbt 

»>:> 

35 

45 

•  :» 

Wernstadt  .... 

186 

HO 

110 

65 

Die 

FaorHäne  der  i  i  österr.  Staatsbabnen 

in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  I  für  die  westlichen,  «Udliohen 
nnd  nördlichen  Linien  mit  einer  Uebersichtskarte  zum  Preise 
von  15  kr.,  ferner  Heft  II  für  die  nordostlichen  Linien  mit  einer 
Cebersichtskarto  zum  Preise  von  II  kr.  nnd  die  Fahrpläne  filr  den 
Localverkehr  zwischen  Wien-St.  Pölten  n.  Wlen-Tnlln-Kreius 
zum  Preise  von  2  kr.  per  Sttick  sind  bei  allen  Personen-Caasen 
der  Stationen  der  k.  k.  8*terr.  Staatshnhnen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Traflken  und  Zeitnngavernehleliuien,  im  Aus- 
kunftn-ßnreaii  der  k.  k.  General-Direotion  der  österr.  Staats- 
bahnen,  Wien,  Stadt,  Johannesganae  29,  nnd  im  Verlag  von 
Robert  Wels  in  Wien.  I.,  Schnlerstraiae  18,  käuflich  zu  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eisenbahndienst  betreffenden  Ansktinfte. 

Auch  sind  in  dem  Ausknnftsbnrean  und  in  den  Stationen 
der  k.  k.  österr  sowie.  SlaatsbaJinen,  in  der  Zeltungs-Verlags- 
Kspedltion  von  Kobert  Weis,  I.  Schnlerstrasse  18.  die  Fahr- 
planplakate käuflich  zn  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Milien  und  der  directeu  Zngsverbiuduugeu  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  für  den  Loealverkehr  zum  Preise  vou  je  6  kr. 

Die  Fahrkarten- Ausgabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  iisterr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweis,  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belgien  und  England  findet  in  Wie«  aut  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiser  Kran«  Josef-Bahnhofe  nnd  ausserdem  noch  statt: 
Im  Auskunfttt-Bnreau  der  k.  k.  österr.  Staatabahaen,  I., 
Johannesgaase  29,  im  Bnrean  der  .Schlafwagen-Gesell- 
schaft", KUrntnerring  15,  imBureau  der, Allgemeinen Oecster- 
reichlschea  Transport-Gesellschaft1',  Krngeratrasse  17,  Im 
coneess.  Kralen  Wiener  Reise-Bareau  von  G.  Schroekl'sW  we., 
Kolowratring  9,  im  Relse-Barean  von  Schenker  (V  Comp., 
Schottenring  8,  nnd  im  Reise-Bnreau  Cook  ft  Sohn, 
Stefansplat*  2. 


Digitized  by  Google 


Glasirte  Steinzeugröhren 


für  Waaaer-.  Canal-,  Ab- 


n:|  i.-i,.  äuLfLIlruna  f OD  I 

llni|M   doicb  feeebnll 
^      krAfte  unter  feebmaiuileeher  Antaickt. 


Mosaikplatten 


für   Corrieere.    Vestibül».  bfatlMIlB. 
rVrt'-ria  Tr-  ttr.iT*.  VVnammmixoj»  alt 
llnlMii,  Fabriken,  Schlachthäuser  «tc 
MlMI  >a  torsaglkfcaler  (JuUUI 
Mügtt  dl» 

k.  k.  prlv.  Thonwaaren-Fabrlk 


LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

nd  Voranschläge  pratU  und  franeu 


i  Prof.  Dr.  Meidlng»r  i 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
II  K  I  HI,  DÖBLING  BEI  WIEN 

Wim,  L  «ich».  irrt. mt«  S. 
BUDAPEST     PRAG  LONDON  MAILAND 

Tlionelh.d       PflaateTg.  :.     «ItW  Oxford  8tr  tt        Chm  VI«.  Km.  » 

Ml-.  ersten  Pre'.««ri  praraurt  auf  allen  Auastellungen. 
VanlalleiiiM  Rtavllr-,  rill-  und  VealllalloaiOefea  mit  Dcppelm.ru 

rar  Wonnraasa».  8ohul«n,  Bureaui  ete.  in  riufaili-r  unil  elrfiaiiter  Auiutattmu;. 
Beliebig  lange  Brnnndaunr  bei  Cokefeuening,  bia  '.'datutHligr  Brenndauer  bei  Steln- 
kohlenfeuerung.  —  Iis  Oeetertelch-llngurn  »erden  von  35  Batinanatalten  9t(  unserer 
Oefen  fnr  Bureani,  Warteeade  und  Beatatenwohnuigen 


**• 

Wir  e-antrn 
ahri.ui      i  > 


MEIDINGKK^  -  OefVn. 


r«r  Kadi- 
nr  Hinnria 
f  D^n»ir|vi  nrfr.  uut  ilrr 
mrfiacit«  <l#*r  (.ifemhaiAit 
ennum:c»»*<ni«  Sehnt  i- 
miu  Uf 


ME1D1N6ER-0FEN 
H.  HEIM^ 


Ill  Sil  L"-Oefen. 

hloae  Füllung.  Staubfrei»  l-jitfernniig  von  Aeclie  nur]  I 

„H£L10M"  'Kamine 

  rauchverathrend,  mit  alohtbarooa  Feuer.  _ 

WW  Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei. 

Hin  Kamin  kann  aar  anardianglfraa  Belieiruiiz  mehrerer  Räume  dienen.  Bellebig 
laage  Hreaadatier  bei  f.»*»-,  *!*ln-  oder  Braankidilenfe-urnins;.  Geraaauhloee 
Füllung.  Staubfreie  Kntfernuu£  von  Auch*  und  Schierke 

<ALOK  I F  fe  K  E  »" 

1  VenlUatlone- Anlage 

I  11 


ICauch  verzehrende 


Ireiemedaille: 

Wlia  1171. 
Furtechiuumed 


freu  Medaille: 
Wlss  1(71. 

Verdienntmed 


Kabnkauiirte 

.nurrru.  Iin* 


Aciit  ii  Uehfllhilmft 

rar 

P^n^ark.  Wasserleitungen,  Gas-  u 
jmapi  Wh«  Heizungs-Anlagen. 

ftbrik  i  Ga*d*n<4oif,  Badfasse  1  •  7.  I  Cantral- Burna  1 1-,  Schwsrrenberf  Strasse  6. 
Neue  und  trockeneGasneitir.  Orvekrejulatgren,  System  finge,  filr  Privat-  and 
Streaeennarnnien  and  HaiKl'iiurgrn,  Eiperlme mir-  ard  Prüfung*  Apparate, 

achattrtilDMe  Le^rnea  Büt  cemlMiiittrni  r'LcIiilatitraenbreuiier  !v,atejn  Hdiqr. 
Messing  •  Drelmaarea  und  uaibrinaar  |eder  Art,  Gatktcli-,'  Lgtr .  enJ 
Hiizapparale,  PatantBadeelen  mit  liaal..  .xuiu;,  Bau  mt  Steinkohlen-  aad 
Oslgaswsrkea,  Kinncbtunrrrn  von  Waggen«,  IvmjifacMnVn  rtc  mittel»!  (VI 
piaebeleuchtung,  System  PiiiIm:!.,  cou|>I.  FUiitatlenaa  hsrzu,  (.•ucht-BoJsn 
für  SemroKmarkiniiigeoi,  Gasleitungen  Jeder  Art  fiu  6fjrjilli.  li«  und  Pnvat- 

f;nliiB*e  Bau  von  »udt  Weiserwirken  Wevssranlagen  j»rtii.-tt-r  Art  für 
<»moiaden,  Fabriken  .Ba-leanatalten,  WonnheuMTetc,  L 
uti>'  Apparat  i  bieiu.  üi»J.*».>ud>.te.  Schlekir,  rUhn«,  ' 
and  ff 


•llatK- Einrichtungen,  CiotiU  nach  «ic«.irm   fatr-nt.  Intarmittanr 
Spuiapparala  für  Cb-neta  and  IV •■  ir».  Utlbtizungi  ,  Wa»lrb»lzunn> 
Oirnptntliung' 

DitlfaiM 


ng<  .  Ventilation»-,  Iroc.nur.g»an:ag.vi.  i;..mbinirie 
K>    und  Kuc:hklli:hnB.  Pal»nt-.,E«p-«i1  '  l  neitr-Hii 


II-  ilUllA-ei 


Zimmer  darth  aar  Einen  Olen. 

•Va^nii-Oft'pn. 

fiM  Wagjr-n-Orfrn  ba  Kixrub&hnen  and  für  «Ammtllcbe  SanlUt»x4*a  des 
tat  MlUiu-Aenm  und  •!»»  «mt.  Ilaitwr  Uittrrurdtti  »>-.i»r>.-t 


A.  Urbaxt  &  Söhne 

k.  k.  prlv. 

Nieten-,  Staben-  nnä  SchraatoBimiiittern-Faliritea 

Ploridsdorf  bei  Wien  ood  Gradenber«  tn  Stelermirt 

Centralburean:         Cassa  u.  Niederlage: 
FUridtdorf  bei  Wien.     Wl«,  V.HnndatiinrnieraiT.96. 

LaicbaabtUca,  Nigal  aad  ScnltatavarBlndaagaBalttei  Jeder 
Art,  Sobraubea,  Prm-  aad  Sobailoiiethella  ato.  für  Waggone, 
Nieten,  Mattem.  Vorateekaallate  aad  Holiaobraakaa  ato., 
Schmiedestücke  aaa  Stakl  aad  Elaaa. 


»•o««4««^«ffdjoaa>e«ea>*«*a>*a«a««t 


PCILDiSf  AHL 

PoldiMtte, 

iiegelgussstaol- 

Fabrik 

o 

et* 

empfiehlt  ihren  in  Beeng  auf  Härte,  ZEhlKkeit  nnd 
Gletehmfaalgkelt  der  Qaaliat  den  betrten  »teiert- 
«ehee  nd  en»;llaehea  Marken  (Iberle^enen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

U 

W, 

Ha| 
1  ^ 

F  0  L 

Meissel,  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge;  des  Ferneren  für 
Sägen,   Feilen,   Seiisen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maichinenbeittvnd- 

theile  etc.. 
B  u  r  e  a  u  x : 
Wien,  I.  KrugtTs.rasse  Nr.  18, 
Prag,  ReitergasHe  Nr.  9. 

FOLBlSf AHL 

Anhaltische  Bauschule  Zerbst. 

ALs  Fachlehrer  filr  r'eldme*seri.  Uatbematik  nnd  I'rojectioiu- 
lehre,  an  wie  für  Bancun.Mructiiitialetire  und  Formenlehre  werden  awei 
Architekten  und  ein  Bau  •  toaajBBB  rntu  1.  Octohcr,  resp.  1.  No- 
reaaVaf  er.  gesticht-  tKferten  sind  zu  ruhten  an 

l>ie  Directinu  der  Anhalt  wlieu  Bauacbitlc  zu  ZerbaL 


_T    KARPELLi  &  HIRSCH  ~l 

SPEDITION  I 

'  \nEX,  STADT.  ZKMNKAGASSE  1*. 


Die  Prager  Maschinenbau-Actien-Gesellschafl  Cvomals  Ruston  &  CompJ  in  Prag 

Maschinenfabrik,  KesselBchmiedo  und  Eiaengioeeerei,  liefert- 

EiüriclitDDieD  für  EiS6DbahneD.  .ctibe^K^^weiv^^  DampOiaschiaen  ^^^r^^^ 

.  elektrische  Beleudituajf.  —  JL>uiu|»la«>aaaa«l  aller  S>stemu. 

Vollständige  hinnchtongen  tilr  Zuckerfabriken.  Sajen,  Mühlen,  Berj-  vad  Hüttenwerke,  aonstige  Maschinen-  und  Blediarbciten. 
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Könlgshofer  Pateiit-Portlanu-  und  Puzzolan-Cemeiitf'ahrik 

^^^^^  oritrirt 

CEMENT 


die  FMnVkeitsialilen  der  Xoruie»  <lei  Oeslerreiditschnn  Ingaiimr-  und  Arrhitektau- Vereines  weit  bbertrenVnd.  in  vollständig  egaler  ljualltAl, 

MahlnDfr,  bedeutender  Auagiebigkeit. 

— Jede    Garantie   1  u r   tadelloee   Erhärtung.  ===== — 

Koneprieser  (Berauner)  Weisskalk:  iii  schönen,  gut  ausgebrannten  Stücken. 

gm~    Sehr  bedeutende  Vermehrung.  "m% 
Fabrik,  und  Kältewerke  in  Könlgshof  an  der  Böhmischen  Westbahn. 

Verkaufs  - Barean  per  Ailreae:  Königshofen  Cement- Fabrik,  Prag, 

Vertretung  für  Niedeiösten  eich:  Franz  Xov&öek,  Wien,  XVII.  Bez.,  Henials,  Alsbachstrasse  41. 


«..«rtlm!.  I  1SSO. 


IVIepIlon  »«Tri. 


II  5 


Nr.  79. 


Fabrik  von  Sigaallelrangs-.  Beleuchtanga-  und  Auarltatunge* 
fiegenstlladen  fUr  Eisenbahnen.  Insbesondere  Wechsel- 
laternen  ftlr  recht#-llnks  and  Hnks-reehta  verwendbar  nach 
eleeneiu  Patente;  ferner  Oel-t'ouuclarupen  mit  Leuchtkraft 
von  fi-2  Normalkerzen  nach  eigenem  Patente. 


CHRISTOPH  SCHRAMM 

Lack-  mi  Firtti&j-Fabritoii  iu 

Offenbach  a.  Main  (Rohrmühle)  und  Wien  (Sinimering). 

 Errichtet  ISS7  

Filiale  In  Berits.  S.  W.  Oraiüerjstrasse  81 
SMeUUtit:  £lt«nl>atin-Waeanl«ek(,  KutaelietilaAr,  PTüparationalwjko.  Terebb» 


Steindachpappe 


in  Rolmn  im  I  Tatelfl,  Au«ti-Irbsnii«*e 
rtlr  linrlipaiipdaclior,  tapldartlteer, 
Stelnkohlanthear,  roh  u.dcaüUirt,  Hula 
eeauenl,  Htrlnk  ahlenthrrrprrh.  Limmer-Natur  Aiphnlt.  A-phnlt- 
■•iiiirpiKitm,  «  avrbollnr um,  Ca-bdslur*  u.  Carkalkaik,  ferner  eom- 
avlsieaite«  Haarhinenrnr.  Tot ota'i  Fall«,  Hanoi,  licht  ralunirt.  HariM, 
iuh.  tems'.e  blau«  Warenteile,  Mineralöl  u.  Baumöl  ofleiirt  in  bester  Qualität 

Josef  Fillen.  PRAG— Karolinenthal 

Xgudeckuiuren  mit  Daclijiatipe  und  lloliceinent,  sowie  aspiiaitlrungsn  mit 
ueateni  Nalur-Aspbalt  werden  unter  Garantie  in  Ae.nord  iihernunimen  und 


Seilender  &  Co. 

,  I.  ZeMnkagasse  Nr.  14- 

FliUlen: 

Oerbrlag  9.  -  LOKHOK  K.  C,  64  Moore*!«  fllreai. 
21.  -  MÜSCHEN.  SonnenatrasM  1».  -  SUiUtWaiB, 
hofatrane  14.  —  BUKAREST,  Sliad»  Lli  ecanl  b. 
der  fraiuoekacben  Oatbahn  und  dar  Oroat  Kaateru-Rlienbiha. 
Agentur  luv  die  ktf.  Bayerlecben  StaataUaoneu. 


L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  •  VI.  Hofmühlgasse  1  •  WIEN 


C.  KÖRTE  &  G°m 

Bau-Unteraahmurnt  tOr 

Wasser-  und  Oas-Anlagen 

Technische«  Buraiu  und  Inatailatinci  GeacUlft 

PKAO      Harlengaaa«  Ii.  47  PRAG 

Fabrik  Ar  Waaaor-n.  Gaaar. parat«,  Bubna  bal  Prag 
Saaecal-Ualarakaaar  Wr  den  lasTTun  itidtUche«  Wauarwarkaa,  Bat 


und  indtutrielle  Anla«eo. 
»■«jternhrte  Waaaerwerke:  SckeeuV  «V  Caaap,  Ciakewiti 

(oxcl.  Wuserbebung),  WaialMraa-Prag  (exel.  Masi  hit>ea)- 
In  (jener  al- Unternehmung:   fartenbail,  Mahr.  -  SehönDerg. 

BSr»» 


Spenglerei  und  Gasmesser-Erzeugung 

J.  FUCIKOVSKY 

PRAG  KAROLINESTHAL.  Havliöekgaaae  Nr.  3  Ken 

Erzeugung  von  EUenbahn-Beleuchtiingamltteln,  Loci 
Signallaternen,  Semaphurcnlatcrnen  und  Coupelaternen. 
mittel  für  StfWte  und  Strassen.  Inventargogenstände  füi 
Wächterlaternen. 

t/s*-  Für  Eisenbahnen. 

FDtzraHm,  Gnu,  wuw-Lftii,  Säcke. 

Erste  österreichische 
.1UTE-SPINNEKEI  UND  WEBEREI 

WIEN,  I.  Bezirk,  Maria  Theresienetrasse  Nr.  29. 


niiiuiiliiiuiiiiiiiiiiiniiiii  :  .'ii  11  iiiiiu  nimm  11  [Iiu1111nn111m11u111r.il  iirmmi  11  iiuiiiirimnmiiiiiitiiniiii.  i'ii:iiiijiiii:ini"iiiiiii'iiiinitii<iiii:inihiiiin  iiiiniiiiiiiiimijij 

Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  Ci 

PRAG-CAROLINE NTHAIj  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

9Ca,*chineii  and  Apparate  für  Eisenbali  11  bedarf: 

Eiarichtiiagen  fUr  Ceatralwelchenaolagea  nach  Henning'*  und 

eigenem  System. 

Complete  Wasserstatlona-Elnrlchtungen,  Rcservuirr,  Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  nnd  hydraulischem  Betrieb, 
Locomotiv-HebebiScke,  hydraulische  Wanten-Hubwerke. 

Waggon-  und  Locomotiv-Drehachelben,  Schiebebühnen  fQr  Hand- 
betrieb, sowie  für  mechanischen  nnd  elektrischen  Antrieb. 

In  Wien:  Her, 


Hydraulische  Mietanlagen   Tranxiwtablt-  und  feststehende  Niet- 

maaebinen  ftlr  Kessel-  nud  TräK<  niielttueeu. 
Werkzeugmasehlaen  fflr  Reparatur- Werkst  litten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grösse  und  ('onstntctiuii. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  von  Dynamo». 
Besteinbohrmaschlnen  mit  eumprimirtar  Luft  und  bydraul.  Druck. 
Elektrleehe  Beletichtaags-Wagea  fnr  Balioarbeiteu  bei  Nacht. 

Inytmiur,  IX./J.  tv!.>rarz^m,urnlra„r  S. 
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(gtabUntemmf  für  axritubljci.gtcdimfdie  Hnlanc». 

Hcb.irMi*  ronrffftomrl. 

Birüeüg  $e  «ja 

Juarniriire 

UUen,  IX.  #C|irh,  t")örlnull  i-  llv.  5,  Ulii-n 

riapffMrti  (14*  J"f  pmjrciliuna  unb  Uus'abraaa.  hi: 
Cf ntraltfrt5tingirn  allrr  Svftrme,  Sacalheijiingcn  mit  ©ffm  bewährter 
£otifrruction,  ittaggcm-  >uii>  ;ti  t.- n hei  - miarn  dller  rvftrrnc,  Deittilations» 
2(ntugrn  mit  und  ohne  mrajanif.-btm  i'errirb,  (Erorfcii'IInlagrn  für 
alle  3«*»f"f''in,f'9'i  Sabe-Unlageti  uns  f  nrusbäorr.  Dampf-,  Xodv  nnb 
rDafdffüdjctt,  sSos-  unb  jrafferuterfrn,  <&a*>  unb  ITafferleittinaen,  Um 
lagen  ;ur  Perfergmig  gaiijer  St&btt  mit  (Sa*  uiib  IDafjer.  Kohretinali- 
firunaeit,  Sramiriinaen.  £u1a>Jtfmiiiacn,  Desinfections-Iltittalten, 

looplf  jar  Jlniftitiranji  all«  auf  b#m  <frMftr   bff  d*rlunDbrilfttr<b*if  potfomrarn&ea 
alleren  und  flattere*  Srbtiirn. 


tifltiiftil  asJfrarbtttti. 


IC.  u.  k.  prlv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 

C.  Schember  &  Söbne 

K.  u.  k.  Hof  Lieferanten 

Centrale:  Filiale: 

W1«d,  !.  Em.,  KirotnerrlDg  Nr.  1.  |  Budapest.  Andrässystrasse  Nr.  1. 

Kraoanen:  I.oroaaoel  v-,   Wnifoi-,  nirnxx'  nfuhr»  i'rkx  und 
1)>[>iln<  llrUrkrn»  nae<-n,    t.old-,  tlllber-  aad  »IIa  Ualtooaen 
Hrhalea-Waacea  eic. 


«Jeheaa»«r'a  l'atfni  »t  «ssi>ii-llrllfl«'nw«BB"'  ohne  OeM.s 
nntvrbraabunf ,     auf   Maaerwerk    ruhen<l    oder    In    |r"**flti*Tcen  Kaltau 
moniin,   mit  Beelen-   ■■<!   Kril»irlr  Klnrli  hiunt   rttr  dir 
lini*  Tmakrnft. 
in  «narandjpa  auf  ilmmllehaa  «nrr  rtir  Eisenbahn» 


Telephon  HH04. 


K. 


prmb 


Telephon  Hau« 


IiicIitpaii.se-AiiNtalt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

-TUL.  GAHLER'i 
Wien,  V.  Relnpreehtadorrerütrnsse  Xr.  10 
™r1*H  «ein  necrocraphiachM  Uchlj-au«  Verfahren  (ocliuarie  Linien  auf  walaaen 
lirun.:»,   Autoriairt  laal  höh™  k  :.   Ii  n>-  Mnih'  n.   Kr .         \  „■„  CjMI  MM 
Z  21SWJ.    Die  ainfarhat«  und  billicate  Methode  aur  Varnelrtitifiir  R  von  Plänen 
ffiieia-  und  Maaili«-CF*a-ilji'hi|-aa>e  iPaalar  zur  Salhsunferi iuuu:  von  Flanej>. 


••itMMinmutiftD  0  o«i»t «  o  e  o  « 

Preiscoiiraiits  nebst  ZaMüüisbeiliM™ 

für  Eiienbahnbe&mte 

•  faber  TJniloimkleider  und  TJuliormaorten 

v«rs«*nderi  grntis  und  franco 

S  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  u.  k.  Hoflieferanten  ; 

Wien,  TU.  8tlftska«erne. 

mmmI 


Schmieröle 

afx 

Bltenbakaei 

iMunpfsdiiir 

etc. 


Schmierfette 

für   Einen  beb  nen, 
llericwrrke  etc. 


farionbilltts 

(Tikitrlri)  i"!  Edmonson''okem  Systeme  (lunpIViritt) 

Wien,  III.  Murokkanei  pas-se  14,  Budapest,  Akudeiniegasse  6. 

PrTPnfrnitJP '  1  »'tonbillets  f.  Elsenbahnen  n.  Dampfschiffe,  blonden 
ÜjIoEU^UIöuC.  Zettelbllleta  in  Block«  und  Rollen  mit  OontrolnuninnTi 
für  Tramwiiys  und  Omnibusse;  Lager  von  Compoateuren  bester  nai 
neuester  Coiiatnicfiun.  Decouplrzangen.  feuerfesten  Billetkäalea  etc 


§  Witkowitzer  Berobau-  und  Eisenhütten  -  Gewerkschaft  t 


8 

8 


Direcüon  In  Wltkowlü,  MIhren,  hü-  ui  Ti!(jrtpl(i-SUIam 

Ccmmtrclall»  Caatral  T3ura*u  • 

Wien,  I.  Bezirk,  KruRerstrasse  Nr.  16. 

KRZKU051SSX:  Ilshelsen  —  Kiaao«a«nraara.  \  ornaiatUcta  H.\»cfcUi«B- 
lud  Ejliuum  —  nach  Balm  im»  noch  lUiatador  MaU»U  lar  Waatar-. 
Dampf-  uci  Baalclluncen  —  ürhliruu  —  (twalrtii  Bub-  und  Fa^aaatoa  . 
—  Bau-  und  Wantoatranr  —  «oaoiroir-  ul  KaaMtalaoha  -  Subrtahl  —  A 
■taathlooB«  —  Etnnbaka-  und  Orut«.-.«  \:aea  aut  BcawmtnUhJ  —  Tym  W 
aua  Miirtin-  nad  Maiaanlahl  —  i  .  ib.ilinwajonrtdar  —  cctuplal* 
ILWi-rpnAT»  —  V&tf i  •jjihaan  —  Wachaei  vni  Kranzaafas  —  Wswcr* 
■LaUor.v£in.tlditUiirui  Daaafkcsail  —  Bruclca  und  taatUn  Bnacio- 
ttrucut'iioa  —  SchmJcdmrtuc««  und  dlven«  ?*uf»cbjul«4wMr»  —  Hj-kWe«- 
hau.  ipptii-i;  Btrswrkan:«Kli:uto  tnr  ttrürat  uud  Wasserhail ja»  -  (T| 
l'ac,feju:iaa  aai  luifahrnuc  «lvctter  taauhlaeUar  Elanchiunron  —  T 
huerfbau  Zieael  und  baiiiclia  Stdoc. 


i 

i 

I 


K.  k.  prlv.  wechasleeltl^e 

Brandschaden  Versicherangs -Anstalt  in  Wien 

rrrictitet  im  .Jahre  18J5. 
Direetions-Burenu:  Wien,  I.  Bäckerstntsxn  26. 
Genammt  -Veraiehenintrssnmme  mit  Krlilww  des  Ver- 

waltuiii?siabreM  1861  lt.  HOT. lOT  Hfr- 

Rcservefonde   2«8«.iWI.- 

Priimicn-Eiunalinic  im  VerwaltungsjaJire  lt<tMj  .    .    „  b71.749>- 

Zabl  der  Veraieheruniren   ll3.7'J<r- 


Kiffenthum.  Ili  ranaieah«  nn.l  Verlair  des  riuli 
»»Irrt  Ii I-mIiii  ■■ 


Dm     von  R.  -Spina  k  Co., 
Wien.  V  iurirx.  Straoaaencaa«»  St.  M 
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Oesterreichische 


Eisenbahn  Zeitung. 


Redaction  und  Administration: 
S,  r.  EKhenb&cligaau  11. 

,  Kr.  S5&. 


Beitrüge  werden  nach  drin  vom 
Red»cfl<>i 


»■•Conti«  fo.tgt»»trte«i 
Tarifti  boirariort. 


ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


M»nu»«ript«  werden  Bich» 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Abonnement  tsd.  Pottversandung 

in  Oes t erreich- Ungarn: 
Ganzjährig  fl.  S.  Halbjährig  IL  MO. 

Für  «las  Deutsche  Reich: 
OuujthrißMIc.ia.  Halbjährig- Mk  6. 

Im  Übrige«  Anslande: 
Oausjahrle  ft.axHalbiaurig  FV.  10. 

EiiuriBB  Summern  1B  kf- 

Offcae  Baclamatioura  portofrei. 


N=  30. 


Wien,  den  24,  Juli  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inscratcn-Anuahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straunsengasse  16. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 


Auf  der  anf  Recbnnng  der  Aetiengesellschaft  -I  uter-Krainev 
Bahnen*  durch  die  k.  k.  General  Direktion  der  fisteir.  Staatsbahnen 
herzustellenden  Eisenbahnlinie  tou  Orosslup  Uber  Rndolfswerih  nach 
Straia  ist  die  Ansfnhmng  des  Uuter-,  Ober-  nnd  Hochbaues,  aus- 
schliesslich der  Lieferung  des  eisernen  Ueberbaue*  der  Brücken,  der 
Oberbauinaterialie».  der  mechanischen  Ausrüstung  ftlr  die  Wasser- 
besebaffungsan  lagen  und  der  GehSnde-Ani'rustnus:  im  0  Reitwege  zu 
vergeben. 

Die  Ranvergehung  erfolgt  auf  Nachinaa«-»,  gelrennt  nach  Bau- 
losen  oder  im  GanzHi. 

Die  annäherungsweise!!  Kosten  sind  an»  der  untenstehenden 
Tabelle  ersichtlich. 

Die  Dt'tailpläiie  des  Vergcbuugüoperates,  dann  die  näheren  Be- 
stimmungen frtr  die  Einbringung  der  Offerte,  die  Formulare  hiefür, 
die  Preisliste,  der  summarische  Kostenanschlag,  die  Bediagnisae  and 
sonstigen  Offertbeilagen  sind  bei  der  gefertigten  k.  k  General-Direc- 
tion  (XV  Bez.  FUnthaus,  Bahnhofgebände  der  Westbahn,  Fachab- 
tbeilnnu  2t  nnd  hei  der  k.  k.  Eisenbabn-Banleitnng  in  Laibach 
(Anerspergplatz  Nr.  4)  einzusehen. 

Die  bezüglichen  Angebot«  sind  versiegelt  spätestens  bis 
16.  August  1892,  12  Uhr  Mittags,  bei  der  gefertigten  k.  k.  General- 
Direction  einzureichen. 

Zur  Darnacharlitoug  wird  ansdrUckiieh  hervorgehoben,  dass 
nur  jene  Offerenten  bei  der  Offertverhandlnng  anf  eine  Berück- 
sichtigung ihres  Angebotes  zählen  kennen,  welche  in  einer,  alle  Zweifel 
ausschliessenden  Weise  ihre  finanzielle  und  technische  Leistungsfähigkeit 
bezüglich  der roii  ihnen  zn  nbemehwrnden  Aufgabe  darzmhnn  vermögen. 
Offerte,  bei  welchen  eine  der  als  Beutandtbeiie  derselben  bezeichneten 
Beilagen  von  dem  Aussteller  des  OfferteB  nicht  nntersch rieben  wurde 
oder  deren  Einbringung  vor  Erlag  des  Vadium«  erfolgte,  ferner  solche 
Offerte,  in  denen  eine  gänzliche  oder  theilweise  Aenderung  der 
Offertgrnndlage  angestrebt  wird,  werden  als  nicht  eingelangt  be- 
trachtet 


Die 

Miu  fler  1 1  Mm.  M\Mm 

in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  I  fttr  die  westliches,  südlichen 
und  nördlichen  Linien  mit  einer  Debersichtskarte  zum  Preise 
von  15  kr.,  ferner  Heft  II  fttr  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
Deberaichtskarte  zum  Preise  von  10  kr.  und  die  Fahrplane  ftlr  den 
Local verkehr  zwischen  Wien-St.  Pölten  n.  Wieo-Tulln-Krema 
zum  Preise  von  2  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Personen-Caasen 
der  Stationen  der  k.  k.  ö»terr.  Staatabahnen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-T ranken  nnd  Zeitnng«verachleis»en,  im  Ana- 
konfts-flureau  der  k  k.  General-Direction  der österr. Staat s- 
hahnen,  Wien,  Stadt,  Johanne*«;««»  £9,  und  im  Verla«  von 
Robert  Weis  in  Wien.  I.,  Scbnlerstraane  18,  käuflich  zu  haben. 

Das  genannt«  Bnrean  ertbeilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eisenbahndienst  betreifenden  Auskaufte. 

Anch  sind  in  dein  Aaskanftitburraii  nnd  in  den  Stationen 
der  k  k.  österr  sowie.  Staatsbahnen,  in  der  Zeltun^s-Verlags- 
Expeditlon  von  Robert  Weis,  I.  Schalerstraaae  IS,  die  Fahr- 
ptanplakate  käuflich  zn  erhalten,  and  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  directen  Zugsverbindnngen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  fllr  den  Localverkebr  znm  Preise  von  je  6  kr. 

Die  Fahrkarten-  Anagab«  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  österr.  Staatabahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Veutachland,  der  Schweis,  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belglea  und  England  findet  in  Wien  anf  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiser  Frans  Josef-Bahnhofe  and  ausserdem  noch  statt: 
Im  Anskunfta-ßnreau  der  k.  k.  österr.  Staatabahnen,  I., 
Johannesgasse  29,  im  Bnrean  der  .Schlafwagen-Gesell- 
schaft", Kärntnening  15,  imßareau  der  .Allgemeinen  Oe^ter- 
reichiachen  Transport-Gesellschaft",  Krugeratrasse  17,  im 
conoess.  Ersten  Wiener l{»>ist'-Burean von O.Scliroekl'sWwe., 
Kolowratring  9,  im  Reise-Boreaa  von  Schenker  4  Comp., 
Schnttenrlog  8,  nnd  im  Rebse-Bareau  Cook  dt  Sohn, 
Stefansplats  2. 


Strecke 

[,0s- 

Nr. 

Lage 
zwischen  Kil<>- 

Länge 

in 

KilomPler 

Unterbau 

Obrrban 

• :  i-hj:  - 
»tolne.  Ein' 
friednngen  : 
und  Uaan-  { 

Kt'irhen  ; 

Hochbau 

i 

n  Gulden  österr.  Wahr 

Von  Grosalup  Uber  WeUelburg  bis  Draga  . 

7 

23-870  -38-050 

11-943 

648.221 

34.26« 

2.327 

:io.7oo 

715.514 

Von  Draga  Ober  Rodokendorf  bis  Veliki-Oaber  B 

»«■OnO-lft-aoO 

I3  4.VI 

214.194 

50.292 

2.897 

58.400 

319.783 

Von  Veliki  •  Uaber  über  Gross  •  Lack  und 
Von  Dolenje-Ponikwe  aber  Kdnigsteiu  bis 

49  300-  62-790 

1:149« 

279.243 

54.697 

2.922 

58.700 

39.1.462 

Ü2-7HO-772W) 

1449D 

506.490 

58.681 

2.963 

1 02.000 

«69.134 

Von  Kadulfswertb  Uber  Tscbeschendori  bis 

11 

i 

0-uOO-  8.220 

8220 

121.864  83.102 

2.029 

22.350 

179.435 

I 

.il. «02 

4,769.012  231.018 

J 

13  13K 

26(5.150  2,279.318 

:i 

Digitized  by  Google 


•r<-1 


für  Wasser-.  Canal-,  Ab- 
ort-und  llunstleitnujfen. 


Glasirte  Steinzeugröhren 

< i.  1 1-1  »  Aufführung  von  RehrcineU 
•Irungan  daick   »«.eh.  u..  Arfaalu- 

i  ritte  uiiler  faebtnAantaeher  AufalOhl. 

Mosaikplatten 

ttbraaat,  einfarbig  und  d  est  laut 

rar  Corrlders.   Veetibul«.  SpelaeaAle. 
PerronA,  Troitelr»,  Vcnammliuisjlo:-»!«, 
Klrtluc.  Fabriken,  ScdilachtliAuAer  etc. 
Meten  in  Torxitcflchaier  Qualität 
hllllfal  dl« 

k.  k.  prl v.  Thon wnaren -Fabrik 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  L  Operngasse  14. 

Munter,  Zeichnungen  nnd  VnrantuthlaVe  gratis  nn<l  franeo. 


MMM1MMMB 


Vom  Erfinder  Herrn  l'rnf.  Dr.  Meldinger  au»  MlesaUch  eAtortstrte 


II. 


Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
HEIM,  DÖBLING  BD  WIEN 


l«D,  I. 


HlrharleirplaUi  S. 

BUDAPEST    PRAG  LONDON  MAILAND 

Thonethuf.      Pdaeteii.-.        V6  k  V7  Oifotd  Sir.  W.       i'om  Vite.  Em.  :« 
latente  In  alle»  Staate*. 
Mit  »raten  Prelaan  pr&mllrt  aaf  allen  AQaateUun(«n. 
VtriDslicliiti  Regullr-,  Füll-  null  Ventilation«  Oetan  mit  Oeppelmantai 
flkr  Wohnriame.  Schulen,  Bmau  etc.  In  einfacher  anJ  eleeauter  Aunatattuiur 
Beliebte  laue«  Brenndauer  hei  Cukefetierunc,  hl»  L'totündiee  Brenndauer  b«J  Steln- 
kohlomeuerunc'.  —  la  Oeatemrich  tlncarn  werden  vun  SS  ■  ahaeeitalte«  1(8  unitrar 
Oalen  far  Burnaux,  Warteaaln  und  Beamteuwohnuneen  verwendet. 
Heilung  mehrerer  Zimmer  deren  nur  Einen  Ofen. 

Wnggoii-Oefen. 

SM  Wiujrcii-Oeree  an  Eisenbahnen  und  Kl  i&mmUlche  BajdtiUilit»  im 
tat  Miltiir-Aerara  und  dea  iobt.  Malteser- El  tttrepltc«  gejussrt. 


M  K  ll»INOER"  -  Oel'cu. 


99 

Wir   watu«!   tot  Narh- 

auf  !.•■  "Mm-  -  hT.'!-.  auf  der 
iBoviuiril«  iler  OfeuU.tirao 

ein^i*K"M«if  Schlitz- 
muki. 


MEIDINGER-OFEN 


„II  K  ST  I  A"-Oefen. 

Uerauachloee  Füllung.  Staubfreie  Entfernung  voa  Aache  und  Buhlack«. 

„II K  Ii I O ft"  >Kamlue 

rauch  verleb,  rend,  mit  aiohtbarom  Feuer. 

Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei. 


Kln  Kamin  kann  aar  nnaMiangiiten  Belielxuntr  mehrerer  Kannte  dienen  Beliebig 
lange  Brenndauer  bei  l'olie-.  Stein-  uder  Brunkidilenfeuernng .  Oeraaach'.oae 
Füllung.  Staulifieäe  Entfernung  von  Aach«  und  Schlacke 

Bauch  verzoll  rende   .  <  A  I.OIt  I  I  IH  IS  • 

für  CenLraJ-I.uflheizurigeri  und  VentilAtiona-Anla^on 

— -  ..  /V«..*/.vWr   itmt    l  Vi  1."/ I  «fVri  [/irJf<«   taut  /VflMM.      ■  -- 


Sekenker  &  öo. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen  i 

BUDAPEST,  CarUring  9.  —  LONDON  K.  C  ,  H  Moorgate  fkraat 
ru.\0,  HuuwagT.lAts  21.  —  MÜNCHEN,  Bonnenrtraeee  IV.  —  MT.NBEttO,  TaAl- 

bolalreaeo  14.  —  BUKAREST,  Sirada  Lipeeaiu  3 
Agentur  der  trnnzaeiechen  Oathabn  und  der  Great  rUatcrn-Kueul  üin.  uenerai 
Aeentar  für  die  kcl  Ba>  oriach'ii  staatabahnen 


t'rriinienaula 
Wlea  II7S. 
fortachrttumeC 

feJirlkamarke. 

.HinirfU.  Wia". 


Actlen-^enrÜHrhaft 

nr 

Wasserleitungen,  Gas  -u 
Heizungs-Anlagen. 


freu-  lleuallie 

wiea  ura, 

Verdi  oneüned 

KebriluHnarha 
„Huirrru  ffia" 

i'aWfk  i  Giedenrdo'f.  Iiafini  5  •  7.  |  Caatral- Bürau  1 1-.  Schwarzenbertitrajee  6 
NaaaeunJ  i.-u.keL-  Caimainr,  Oruc »ran unter en, -S) >lem  Siü-k,  für  Pnvat-  und 
^trajwennaminrn  and  Haualeitaneen,  Cxperlfnenltr.  und  PrUfungi-apparate, 
Mhattealoae  Laternen  oiit  oombumtera  r°larhtlarnm«ubr«uner.  hjatim  Hagg 
Mtttlng  -  Ortliwairaa  and  Cnibrtnnar  Jeder  Art,  CMkecli-,  Leib-  nno 
HiMipparalt,  P»t«nt  Badtetin  uul  tiunelzung.  Bas  Vun  Slainbahlea-  and 
Otlgataiarken,  li.nrichtuncen  vun  Waggent,  Uanii Mbtflba  etc,  mitteilt  Uel 
faaoaJenc.htunK.  .System  PinUch,  compl.  rlillttationea  hieru.  Liucht-Bojai. 
rar  8eewejpnarK u uneen.  Gaiii'tungen  Jeder  Art  für  bffentlieho  and  Privat 
rabaade,  Baa  von  stadt  Watiirxirktn.  Wasstranlagaa  J Hc'liohar  Art  fb. 
Jeaneinden,  Fabriken  .Badeanatalten.  Wiihnhhuaeietc.  aaninitlirlie  armaluraa 
ind  Apparat  t  blexu,  inabnaunder« :  Scbiabar,  Hahne,  Aatohrgaralturoa,  lada 
and  fellatta  Einrichtungen,  Gloieti  nach  eieeaetn  Patent.  Inlerntlrtaax 
Spdiapparate  fttr  Cloaeta  and  Pleeoire,  Luttheizuagp.,  Watierbelxungi- 
Daaiplbaiiunga  ,  Ventllalleni-,  Trocknungiamagan,  combinirte  Ileinineeii 
DampfaraacB-  and  Kuchknchen,  Palenl  „Expre»»  •■Zimmar  Ha  mta^i  etc 


I 

* 

I 


A.  Usbaa  &  Söhne 

k.  k  prl*. 

Nieten-,  Sctranbtn-  und  Scbranbeuinnttern-FatirfteD 

Plorldsdorr  bei  Wien  und  Gradenberg  In  Steiermark 

Centralbarean:         Cassa  u.  Niederlage: 
PUtidsdorr  bei  Wlea.     Wie«,  Y.Uandstbunneratr.eB. 

Latoheibelzea,  Nagel  und  8ekleieRV>rbiidiRg»aain(l  Jeetar 
Art,  Schrauben,  Prea*-  und  Schmleaethella  «to.  flr  Waygon«. 
Nietes,  Müllem,   Vortteokapllate  und  Holiacbraabea  etc., 
Schmiedestücke  aus  Stahl  and  Else«. 


»UitsSi 


POLB ISTAHL 


e-3 

CO 
O 


Poldihütte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabrik 

eutiifieblt  ihren  in  Bezug  auf  Harte,  ZKblfkelt  nnd 
<;iolrbralia»lekelt  der  QoallUt  den  besten  ateleri- 
sehen  und  enullsehen  Marken  Überlegenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel.  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Feineren  für 
Sägen,  Feilen,  Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maschinenbeitand- 

theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Krngcrslrnsse  Nr.  18, 
Prag,  Reitcrgnshu*  Nr.  9. 


O 

r— ( 

► 

fcr« 


POL  DI  STAHL 


vbr  Pttr  Eiseiibahneit.  -^»t' 

Putz««,  Gullen,  Tapezierer  -Lira,  Sacke. 

Krste  nsterreichiscln* 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN,  l  liezirk,  Maria  Tberesienstrasae  Nr.  23. 


KU1IEE  &  SOHBJLHM 

k.  n.  k.  Hof-  und  aaeachl.  prlf. 

»ieuwaareu-,  brablgewebe-Geflecbie-Ftbrik  und  Blecb.Perfon>Ansuut 

WIKS.  KartalüK.  WlndmUUfxaet  Ir.  II  a.  IS  nnd  ratu-tlBKA 

Men  eich  zur  LieferunkT  ron  allen  Arten  Klsen>  nnd  Mawalebf 
drnkt-Oeweben  und  -Oefleehten  für  da*  Kiaenbalinivesen,  als: 
Aitehenkststea,  Ranebknatenelttrr  nnd  Yrrdiehtuiitrseeweb«; 

ui.«ierdeui  Fenster-  und  Oberlirliten-Srhiitz^ittern,  |i»t<tnttert 
eepreasten  rVarfclttern  ftlr  Bere-,  Kohlen-  nnd  Hottenwerke, 
überhaupt  ftlr  alle  Montanzwerke  als  besonder«  Tortheilhaft 
'iii|it'ehlenswert,  sowie  rande-etoehten  nnd  presehlltzten  Eisen-, 
kupfer-,  Zink-,  Messing-  nnd  Stahlblechen  zn  Sieb-  und  Sortier- 
Vorrichtungen  ,  Drahtseilen,  I'atent-Ntalil  Staehel/atind ruhten 
uud  allen  in  dieses  Fach  einsehlätriiren  Artikeln  in  tonUelichstet 
Uunlltlit  zu  den  bUlleiten  1'reUen. 

ShutgriarUm  und  üiiutr.  rreuootmnmu  auf  Verlangen  franca  taut  fmm. 


;igi 


Google 


Deutsch-Oesterreichische  Mannesmannröhren -Werke 


Haupt-Bureau  ^.9~******!ß9*+ 


Wien,  I.  Kärntnerring  IT.  WJSÄ  •. 


Italien  und  den  Orient 

Abiheilung  für  Kunstgewerbe:  Permanente  Ausstellung  kunstgewerblicher  Gegenstände  aus  Aluminium,  Wien.  I.  Kärntnerring  b,  I.  El 
Ceatr.-Bureau:  Berlin  NW.,  Pariserplilz  6.  -  Werke  In  Komotau  In  Böhmen,  Remscheid  u.  Bous  a.  d.  Saar.  -  Telegr.-Adr.:  Rohrmannesmann. 

Nahtlose  Na ii nes man n röhren  V$hffa2)*i*'*M*t  *"  dwa»"rt™> 

HnrhrlriirkrHhrPn    von  60— 350  mm  Durchmesser,  in  Wandstärken  toi»  4,  6  oder  6mm,  mit  Flanschen  oderiinffen  für 
IIUU HUI  WM  Ulli  Cll   Dainpf.,  W»8ser..  Petroleum-,  Pressluft-LeituuKen.  jagr  Uebernahme  ganzer  Leitungen.  ^<Z 
SlßOßrnhrßn        Slederohrkesael.  Locomotlven,  Locomobllen,  Schiffskessel  etc.  Siederähren  mit  von  der  Fenerneite  stetic 
w"    abnehmender  WaudsUrke,  neueste  und  praktisch  empfehlenswertheste  Form  Ohne  Preiierhiihnnif 

Gasröhren,  Bohrröhren  und  Hohlgestänge  ^^7^^^  för 
Telegraphenstangen  und  Telephonstangen  BIILtÄlÄ 
Aluminium-Röhren.         PreMiHten.  Kl^flMUtge  JSÄÄÄ^. 


fr^rttretttrt.  %m,  $rrtti$, 

löT<trArrÄthr-£«l>rik 

^T^  VTl^äfeL-/    "«  «•  «•«*.  Baut. 
V{^--«^:\>.J*r-!?V^»(     " -'»«n«,  t>ti.«.e«f*.»  »i.r, 

Ii»»  W.t^iHDrillf  Ii.  W  fi:i- 
ittlmwrn  t,".  Iii» 
— =  «ata  Ii  Iii.  -  ■ 
fett. 


OttTKAl  ER 


Mineralöl  -  Raffinerie 

Max  Böhm  &  Co. 


Fabrik:  PHvoz  1    Xahr.-Oatran.  —  Central-Bureaii  Wien, 
Z.  Hohtnatauiengaase  17 

eripniit.  alle  Soriwi  von 

Beleuchtung*-  und  Scliinierinatciialien  für  Eisen- 
bahnen und  Dampfschiffe,  wie:  hochpriina  ruf- 
finirtes  Petroleum,  Lifrioin,  Gasolin, Maschinen-, 
Wagenachscn-,  Cylinder-  und  Putzül  etc.  etc. 


Frieflricli  Weichmanns  Witwe 

■       WIEN  ===== 

II./5.  Dresdenerstrasae  Nr.  79. 

Fabrik  vun  Slenalisiruna-s-.  Beleuchtung-  und  Au«rUgtunra- 
GegenstKnden  für  Kiseabahnen.  Insbesondere  Weehsel- 
laternen  fBr  reehts-llnks  und  links-reeht«  verwendbar  nach 
elrenem  Patente;  ferner  Oet-Coapclanipea  mit  Leuchtkraft 
von  «•!  Normalkerzen  nach  elrenem  Patente. 


K.  k.  pnv.  wi 


Brandschaden-Yersicherungs-Änstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1826. 
Dn-cctionB-Bm  eau:  Wien,  I.  Bäckoratraaso  28 

-VersichermiKMiimnie  mit  Schlnas  de»  Ver- 

waltungsjahrei»  18»1  fl,  602.1  Kii.üOO'- 

Beserrefoude   «,«86.981.- 

Primien-Einnahme  im  VerwaUungajahre  18W)  .    .    „  871.748'- 
  118.7»V- 


An  der  k.  k.  deutschen  Btaatagewerbeschule  In  Pilsen 

kommt  mit  dem  1.  September  IBM  eine  Lehrstelle  für  da*  Bau- 
fach mit  den  Dortua!inäa>icrt:u  Bezügen  iflchult  1200  fl.,  Activitats- 
■Bilge  'ler  IX.  Kaiig*cl«s<«e.  Q ni  n  i  j  u  r  1 1  n  a  I  z  u  1  »l-  r  u  zu  i'Oit  II  t  zur  Be- 
x^-tKUUK-  Ingenieure,  welche  sich  im  Hochbau  bflbähgr  lialien.  werden 
unter  sonnt  irleieheu  Cinständcn  vortrezoK''U. 

Die  mit  dem  lurricnlum  vitae,  neb»t  den  Zeiic;ni*»en  «Hur  die 
Studien  und  die  bisherige  Verwetidiini:  belegten,  an  das  hohe 
Ministerium  für  l'ultus  uud  Unterricht  gerichteten  (iemiclie  sind  bia 
mnm  18.  August  L  J.  bei  der  Directum  der  g-enannten 


IYI  asch  i  neu  bau  -Actien-  Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG- CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

■etat 

TIu-si  hiiM  M  und  Apparate  für  Eiaenbahiibedarf : 


Einrichtungen  für 

eigenem  System. 
Complete  Wasserstatlons-Einrichtungea,  Reservoire,  Pumpen  etc 


Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  und  hydraulischem  Betrieb, 

■VasKon-F  ■ 

Waggon-  und  Ucomotiv-Orehscheiben.  Schiebebühnen  fBr  Hand- 


iana-, Dampt- 

Locomotiv-Hebebocke,  hydraulische  Was«on- Hubwerke. 
-Drehscheiben 

betrieb,  sowie  fltr  mechanischen  und  elektrischen 


Aotrii 


Hydraullache  Nletanlagea:  Transportable  und  feststehende  Xict- 

maschinen  für  Kessel-  und  Tr&geniietungen. 
Werkzeugmaschinen  für  Reparatur-Werkstätten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Oröase  und  (unstruetiou. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  von  Dynamos. 
6esteinbohrmaschinen  mit  comprimirtcr  Luft  und  hydraul.  Druck. 
Elektrische  Beleuchtonga-Wagcn  für  Bahnarbeiten  bei  Nacht. 


\'evtrclev  in    Wien:  Herr  littffO  Fabel",  Ingenieur,  IX. lü.  .'5rAiron»j>ani>r>(ru*»e  H. 
'piiiiiiniiiiiiiipinii.il um  i  im  i  miiiiHiiiiiimiiminiiiiiiiiiiiMiiiiiii  im  iimiMNii  iimh  iMniiinhiKiiiiiiijliiiu  titiiiimitniHii  i  im  i  


Digitized  by  Google 


(EfabliflcmEirt  für  fttJuitMiettfitedinirdic  Änlaacn. 

Prrjiirblitl?  ««■ncrlfwnlrt- 

BDbelljr  &  (£& 

U'iiMi,   IX.  Oi-iivh,  gÖrlgalTc  llv.  5,   U'u  .1 

r  nr-r Km  Md'  ;ur  pro;rftiruna  anb  ^iti-fü^ra-n^  i»oa : 

tmtralheijuiiaeti  aller  Syft'me.  tocalhcijnngcn  mit  0cfm  b»n>ai?r1cr 
vLonftniction,  lOj.xgon-  und  tajiilfnhcijiinoicti  aDrr  Syftfine,  Dfittilatiori*» 
Jlnlaacn  mit  unS  chnr  mr<i.Minf>t<rm  JSrtrirb,  Crodfn'Unlogrtl  für 
all«  ^n^iftrif.lf  rigf.  i^iiW-JItiiaafn  un>  turusbao«  Dampf-,  Kod>.  uiib 
lUafdfPaArn,  iSj*-  und  IPaffftröerffn,  <ßos-  uno  n^affrrlrihirwii.  Ilm 
IflAtn  jnr  IVrforjjntia  gjiijfr  f  lüMe  mit  Äas  tnib  IDafffr.  Hohrcanali« 
flrmtrtfii,  Praiiiininyn.  fmroaiicriingcri,  P«infrrtioit*-21iiftalirn, 

jat  :iji(4ttun}  aUtt  an*  B»m  iSrbirlc   6«  OJr(u"eritll«in«>mf  ootfowmmbm 
tiäftsrtn  u  >  fif  Innen  Urbeilf*. 

t'roirtriti^rn  ■■•  *»ran(dj(iiit  werb'a  ffKrifrrl  aaiarartrltrt. 


Transportable  Eisenbahnen 

ftir  Lind-  und  Fvntwirlhie traft,  Indtiitrla,  Bflrfbiu.  Bw-Uiil»rnilirnuN 

■M  fite.  etc.  WLinmt  allem  ZiiQohdr.  miibeiiuiid«r^  all«  Arlan  «tri  W*g«n 
in  aelid«i*  und  nwttck«nupr«x-tu-i]r1rr  AuKfiihrunc.  Clt«aBahnt«lriibs 
Hllfsatlltal  für  Tramwart,  SconmlsptirbaNiMn  >*nil  Volihalmtn.  towit 
nüniint liehe  auf  dem 

Weickum,8Chen  Kugelsystem 

beruhende  Palanlartlkat.  InabeaondeTe  Higazinaichubttiaro,  Sctiub1h»r». 
Thur«chlio»*«r,  Ptndal  Thllrapparatt  slr    r«rtl|{t  als  tyectalltat 

Eisenconstructlons -Werkställe 
O.  Weickum'a  Nachfolger  E.  v.  Bucher,  Wien 
XIV.  I.  Kadolfsbelm,  >>ubertens»r»sRr  S2 

ffrührr  Hnttt4l'mhrtvn,  Mtirfirmmitr  .11/, 

Miutrirt*  Ptmyrrtt,  war*  A''*rirM-jA»-A£'*y   ilirr  ^irtf  AnUgrM  timl  tinl'h« 
Artiixi  urrit'n  ttnr  Anfirng  gntur  mihi  ftt\Kn>  xugtutn.lrt. 


L  <i.  BONDY 

Eisenhandlung  en  gros 

in  PRAG 

Florenzga88e  Nr.  1050  —  11 

liefert  gewalzte  und  genietete  Träger,  guss-  und  schmied- 
eiserne  Säulen,  alte  KitH'iibahiisehicnen,  zu  Hauzwecken 
geeignpt,  complete  Stallt-onstructionen ,  guss-  und 
schmiedeiserne  Dach-,  Stall-  und  Kabriksfenster,  fertige 
Schliefen,  giisseiserne  Wnsserleitungs-  und  Abort- 
rohre, sowie  siinimtliches  in  das  Baufach  einschlagende 
Kisenmaleriale. 
Grosses  Träger-Lager  in  Prag,  Teplitz-Waldthor. 


Telephon  HHU4 


K. 


TflephvB  «Mi« 


i.    Jxjf  privll. 

Islclitpause-  An  Stull 

Fabrik   lichtempfindlicher  Papiere 

JXJU.  GAHLERT 
Wien,  V.  Relnprt-ehUclorferstrasxe  Nr.  ltt 

rapn-hlt  sein  ni-jrrüKiaphi».?ho»  LichtiiauaVerfabteii  (Kinn»  Linien  auf  «einen 
Oraadei  AuUiritirt  lant  hoher,  k  Ii  llamtels  Uiiiui-nul  Krlaaae»  vom  B.  Juui  Ute. 
Z  MOB,  Die  einfach«»  und  tillipiie  Methode  rur  Venrlelialtipruti«;  von  l'tanea. 
Peiltl»-  und  NagarK  Ciln  iLii'lMi nu.f  ;Paplar  iur  S«l>i»r  »ufern  •  vnn  l'laneti 


••(HtMiinMotneeiHweiaMNNfifiii 

Preisconrants  nebst  ZablnnesbediDCDissen 

für  Eisenbahnbeamte 
über  TJniformkleider  und  TJeiformaorten 

versenden  gratis  und  li-anco 

S  Moritz  TUler  4  Co.,  t  n.  k.  Hoflieferanten 

Wien,  VII.  btiftskaserne. 
oooeoooQC  ö  o  o  «»»e«0c  so oo»««««ni 


8  Witkowitzer  Bergbau-  und  Eisenhütten -Gewsrkschaft  S 

Dlrectlon  In  Vltkovlti,  Mähren,  fw-  i-tt  Ttlemfln-Suin.  £> 

Comma>el<U*a  CtDtial  BuMa:  A 

Wien,  I.  Bezirk,  Krugerstrasse  Nr.  16. 

§FMirainS8E  Bfnrlm  —  nwofUHWiai«,  TonithinUch  KaKhicni- 
niil  B»7ffSH  —  anob  Hcto-nni!»  r.  <-:Ji  «t»b»a4»r  V«tkM<  fcr  Wmmi  . 
D»m;f-  asd  OaaMtacam  —  SCaalfBM  —  leamlitM  Stab-  und  FaraaeiMS 
—  k«i-.-  und  WafgcBtrlcar  —  Bcwrvntr-  snl  Keoalfelaob*  —  8 (abstahl  —  Q 
lUlüblwha  —  Etesbaba-  and  arnbaBatiUssaa  aaa  SMauamtahl  —  Tma  " 
ri  au  Marllc-  und  BeaumcnUhl  —  aMaeobaluiwatnriiar.'Lil-'r  —  oomplet« 
V  Baderpaara  —  WjunjuuKibara  —  Wocbaal  und  bnunuunw  —  Waawr- 
fjj  iiaiioo  ElsrlcbtuaiD  —  DamnfbM»*]  —  Erde  im  and  um«  Up  Baacea- 
W  Mriciionr-i  -  Si  hmladattttct»  ud  irrani  Eeufacbmladraara  —  maielitMB- 
fljj  baa,  ipti-l-'U  B"ty»'fTl«Di«»c)ilcin  filr  Kordeinc*  aed  Waiaerbaltun«  — 
'fr  runipnikAU*  und  \  :  .LrmtJ  a.;-.-.-t  snx.tbia-!:-r  Xjx-IWUiKtt  - 
r;;  Ceaarttata  Zsttfl  ar.i  baalaob«  Stolna 


i 


rv  i 

Eisensiesserei  DOd  MascbioeDfalirits-Actieo-Gesellsciian 

Bndn|M>Mt  und  I^eobemflorf*.      Kr.  as> 

Hartg,UB*r&der  für  Bahnen-  and  Baunnternohmnn- 
gen.  —  Hartguss  Kreuzungen.  —  Walienstuhlo  mit 
Hartfuuwahen,    Turbinen     —   Schlonaaen  Trans 
nilialonen.  Rohrleitungen.  —  Aunrüatunp  tur  Eisen 

bahnen,  Fabriken  und  Mühlen.  — Waggons,  Welchen. 
Drehacheiben.  —  Dlverae  Ban-  n.  Maschinenarbeiten. 
—  Maschinen  für  Papier-  u.  Holxetoff-Fabrlkatlon.  — 
Gasmotoren.  —  Elektrische  Beleuchtnngs-Anlagen 
und  Kraftübertragung  mittelst  ihres  Fernleitnngs- 
Systemes.  —  Rotations  •  Dynametcr  und  Fiiotlons- 
knpplnngen.  -  Stahlgass. 


Kigenlhum,  llfruu-va-ir  and  VerlaR  dea  Club 
oatiur.  HUoniinKn-B»»int<>ai 


UrncK  von  H.  8ptea  a  Co.. 
Wien,  V  Bezirk,  Sirauaaeiuta—e  St.  I* 


gitized  by  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


fiedaction  und  Administration: 

,  I.  Ks»  h.^ul.u,:h#;«ul»«  11. 
TcI»t*«ii  Nr.  386. 
Brillit«  werden  nach  itctn  renn 


ORGAN 


Je« 


Club  österreichischer  Eisenbahn  -  Beamten. 


Erscheint  jeden  Sonutag. 


Abonnement  ixl.  Postverstndung 

in  Oeiterreieh-Ungaru: 
Gwutjskrl«  fl.  i.  HsJbja,hrt(>  d.  ILIO. 

Kiir  da«  Deutsche  Keicli: 
GaiwjlUirig  Mit.  13.  Halbjährig  Xk  0. 

Im  übrigen  Annlaude: 
OuwJUirig  Kr.  JO.  Halbjährig  fT.  10. 

Elaz'lao  Strnm«rii  IG  Ii. 


N2>  31. 


Wien,  den  31.  Juli  1892. 


XV.  Jahrgaug. 


Inseraten- Annahme  bei  B»  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


Localbahn  Reichenberg-Gablonz. 

Einführung  ermasalgter  Abonnementkarten  für 
20  »ins»ln»  Fahrten. 

Vom  so.  Jnli  d.  .1  angefangen,  gelangen  fllr  die  Strecke 
lieicheuberir— Maffersilorf-Mitteldorf  eruiaWigte  Abonneroenrkarten  in 
Päckchen  dir  SO  Eiuzelfahrten  »ur  Veran»L:abuiig. 

Die  Preise  derselben  beiraten  für  die  II.  Hasse  II.  4  40  und 
fllr  die  III.  Classc  fl.  2.70. 

Die  Direction  der  k.  k.  priv.  Sod-Norddeutschen  Verbiidonesbak» 
»1s  hotriebsfuhreude  Verwaltung  der  Localbahn  Reicheuberg-Uablunz. 


Elbeumschlags  -  Verkehr. 

Ermnaalgong  der  Reexpedltlonsgebnhr  für  Roheisen. 

Für  die  iu  den  I*u:er»tatioiien  Aussig.  Scblinpriesen- Umschlag, 
i.aiibe,  Tetschen,  Bodeubach  -  Landungsplatz.  Bod>-iibach  U.N.B,  und 
SU  E.  0..  Telschcn  B.  N.  B.  nud  Oe.  X.  W.  B.  zur  Reexpedition  ge- 
langenden Rohciscnsendtingen  wird  ab  15.  Jnli  d.  .1.  die  Reespeditions- 
uebllhr  von  3  kr.  auf  2  kr.  pro  100  kg  ermassigt. 


Oberachleslsch  österreichischer  Kohlenverkehr  über 
Mittelwalde,  bezw.  Llebau  etc.  vom  I.  Jänner  1892. 

Ergänzung  ia  den  Bedingungen  dei  Tarife«,  Punkt  1, 
Abuti  3. 

Mit  Giltigkeit  bis  anf  Weitere«,  hezw.  bis  znr  Dnrchl'Ahrung 
mittelst  Tarifnachtrage«  wird  die  Jen  Theil  II  den  citirten  Tarife» 
^treffende  Bedingung,  Punkt  1,  Absatz  H,  dahin  ergänzt,  dass  bei 
Wagen  mit  anderem  I<adegewichte  als  I0-J2','a  und  15  t 

a>  das  Ladegewicht  von  mehr  als  10 1,  aber  weniger  als  12  5  t 
aar  filr  10  t, 

b)  das  Ladegewicht  von  mehr  als  125  t,  aber  weniger  als  15  t 
trnr  für  12'6  t  gerechnet  wird,  sofern«  sich  nicht  (ad  a  nnd  b)  da» 
andernfalls  der  Frachtberecbnung  zu  Grande  tu  legende,  wirklich 
Gewicht  höher  (teilt. 

Die  Direktion  der  k.  k.  prlT.  österr.  Nordwwtbalin 
Namen«  der  betheüigten  Vei 


Einführung  dlrecter  Fahrkarten  im  Verkehre  mit  Niki  as- 
dorf,  Station  der  mährischen  Grenzbahn. 

Ab  15.  Juli  d.  J.  gelangen  nachstehend  verzeichnete  directe 
Fahrkari-n  für  Personenzüge  v  i  a  S  t  e  r  n  b  e  r  g  in  beiden  Verkehrs- 
nr  Ausgabe,  und  «war  «wischen  N  i  k  U  s  d  o  r  f  nnd 

Ii.  ci.     in  n. 

ü  u  1  d  «  u 

Olmütz  (Nordbabuhof)    ....  1  \o 

l*rerau  310  170 

Prosanitz  3-40  1"0 

Bronn  5  I«  S-56 

Wien  (Nordbahubofi  7Ö0  3WI 

Die  k.  k.  Geaeral  Oirection  der  Ssterr  Staatsbaboei 
K.  k.  prir. 


L 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen  -  K.  k.  priv.  Südbahn  Gesell- 
schaft -   K.  k.  priv.  Bozen-Meraner  Bahn  —  Achensee- 
Eisenbahn  —  Localbahn  Morj-Arco-Riva  am  Gardasee. 

Nachtrag  III  zum  Tarif»  rar  den  dirocten  Personen-Ver- 
kehr vom  1.  Ootober  180O. 

Kit  Wirksamkeit  ab   I.  August  I8!>J  gelangt   Nachtrag  III 
zum  Tarife  vom  1.  October  1890  für  deu  directen  Personenverkehr 
zwischen  Stationen  der  am  Kopfe  genannten  Verwaltungen  «ur  Ein  - 
führuug. 

Derselbe  enthält  abgeänderte  Fahrpreise  III.  l'la.-se  filr  den 
Verkehr  zwischen  Wiener  Verbindungsbahnstatinneii  und  Stationen 
sowie  Haitestellen  der  Uicalstreeke  der  k.  k.  österr.  Stoaubuhucu, 
ferner  Fahrpreise  fiir  ttotligige  Tour-  nnd  Itetmirkartcu  zwischen 
Vijraflberger-Statiou'm  und  den  Stationen  Bozen  und  Trieut.  endlich 
Fahrpreise  einer  Rnndtonr:  Graz  Sit  lbahu  via  Vorderiiberg-Eisenerz - 
SeUthal-Leoben-ftraz  äUdbabn. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  «um  Preise  von  10  kr.  boi 
den  betheiligten  Verwaltungen  erhältlich. 

K.  k.  Ueierel-Direetian  der  linterr.  Steatsliahiirn 
namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Die 

Aar  1 1  Österr.  Staats 

in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  I  fllr  die  westlichen,  Bildlichen 
nnd  nördlichen  Linien  mit  einer  üebersichtskarte  «um  Preise 
von  13  kr.,  ferner  Heft  II  fllr  die  nordostlichen  Linien  mit  einer 
Ueberaichtsk&rie  zum  Preise  von  II  kr.  nnd  die  Fahrplane  für  deu 
Localverkehr  zwischen  Wlen-St.  Pölten  it.  Wien-Tnlln-Krems 
zum  Preise  von  2  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Pereonen-Casseu 
der  Stationen  der  k.  k.  0«terr.  Staatsbahnen,  sowie  iu  deu 
Wiener  Tabak-Traflken  nnd  Zeitnngsrerschleissen,  im  Ana- 
knnfts-Bnreaa  der  k.  k.  General-D ireetlon  derilsterr.  Staats- 
halmen,  Wien,  Stadt,  Johannesgesae  20,  nnd  im  Verlag  von 
Robert  Weis  in  Wien,  1,  Schnleretrasse  18,  käuflich  «n  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  anch  bereitwilligst  alle  deu 
EUcnbabudienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Ausknuftsbureau  und  in  d«u  Stntinnen 
der  k.  k.  österr  sowie.  Staatabahnen,  in  der  Zeitungs-Verlag»» 
Expedition  von  Robert  Wels,  I.  Sebulerstrasse  18,  die  Fahr- 
planplakate käuflich  zu  erhalten,  und  «war  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nordlichen  Liuien  nnd  der  directen  Ziigsverbiuduugen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  filr  den  Localverkehr  zum  Preise  vou  je  «  kr. 

Die  Fahrkarten-  Ausgabe  nachden  bedeutenderen -Stationen 
iler  Ssterr.  Staalsbahneu,  sowie  uach  den  nivisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweis,  Italien,  Frankreich,  Holland, 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  aut  dem  West-  nnd  auf 
dem  Kaiser  Fran«  Josef- Bahnhofe  und  ausserdem  noch  stall: 
Im  Anskoufts-Burean  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  I., 
Johannescnsae  29,  im  Bureau  der  „Schlafwageu-tieaell- 
•chaft",  Karntaerrlng  15,  im  Bureau  der.  Allgemeinen  Oester- 
relchi»cben  Transport-Gesellschaft",  Krugerstrasse.  17,  im 
conoess.  Braten  Wiener Reise-Bnreau  von  G.  Schroekl'sWwe., 
Kolowratring  9,  im  Reise-Bureau  von  Schenker  k  Comp., 
Schottenring  8,  und  im  Reise-Bureau  Cook 
Stefaniplati  2. 


Digitized  by  Google 


Glasirte  Steinzeugröhren  J  rt-  und  Dnnatleituiigen. 

s> 


Cnmplot«  »usiuhrung  i 

■  Irungen  durch   faMkaha  Arii*lu- 
«      krall«  Haler  facbmulinUeh«  Anflicht. 

Mosaikplatten 

erb  rinnt,  «laflrbll  u<  «••alairt 

rar  Corridor«,   VeauhisU.  Spalieaala, 
Perruni,  Ttuttolra.  Vf  rHramlmifslKal«, 
Slrdwa.  Pubrlli-n.  SoniKhtbiuMr  eto. 
Uefan  In  Torallflloliitnr  yu.htlt 
billL(al  die 

k.  k.  prlv.  Thoiwaaren-Fabrik 

LLDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  L  Operngasse  14. 

>r,  Zeichnungen  and  Voranichlige  graii*  und  franco. 


...  Prof.  Dr. 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
H.  II  Kill.  DÖBLING  bei  WIEN 

Wien,  I.  ■lefcavelerBlatB 

BUDAPEST     PRAG  LONDON  MAILAND 

Thonethof.      Master«.  5.    «5  fe  i<7  Oxford  Str.  W.      l'orao  Vill.  Em.  :w 
fatrHtr  In  alten  Staaten. 
Mit  «raten  Fraiaea  prtmtsrt  auf  allen  Auaatellungan. 
Verzlgllchat«  lUau.ir-,  FSH-  uns  Vaalllallgai-Oafaa  aill  Oopaalnaalal 
flr  Wohnraum«.  Sehul-n.  Bureau»  etc.  in  einfacher  an  eJeeunter  Anatlattur*. 

■r  bei  Cok«rf«n«n-iuiB,  blaVdetlHidinr  Breundauer  bei  hteüi- 


■um  mmas * 


II 


„1WKIM1YOI2H*«  -  Oefen. 

Wir 


MEIDINGER-OFEN 


.,HKJ*TIA"-Oefen. 

KttUnna'.  otaabfraie  EntfernaiiB  von  Aac.be  and  Sohlaoka. 

.. Bl  KLI  OK" -Kamine 

rauchre.raeb.roQd,  mit  aichtbarsm  Fauar. 

Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei. 


g.  HtanbfreJa  Entfernung  Ton  Asche  und 

R«nchv«'r«ohrcnde  „CAIrO  B I FKRKM«« 


für  Central-Ijnfthrixungeii  und  Vonti 


AnlAgon 


Aot.en-Gesellscüait 

fflr 


l'reiamedaille : 
«Ha  1171. 

5S-*  Wasserleitungen,  Gas-  u 


i'ltr».  M>  Ui  I-  : 

Wiaa  1871. 
Verdi  nnstm  ed. 

Fabrfkamarke  | 

Wm"ni,  Win". 


„lui-rru  W,      Heizungs-Anlagen.     ,Wi«rtti,  Win". 

Fabrik  ."Giurfaiuda-f,  Badgaiia  5  u  7.  |  Cmtnl-Sweaa  i  L.  S<hwtm«a*r(rtrana  6 
imaatar,  Druckragulateran,  Svaum  Sueü,  für  Privat-  and 
Haiialuitangm,  Eiparlmanllr.  an  l  PrLfunf  s-*pparata, 

aalt  eombinii  lern  Klachriamni«ut>reiiiier,  su:m  Surr. 
Dreliwaaran  and  Casbrarnar  Jeder  Art,  Geakaeh-,  Lftth-  und 
rata,  PnlentBadeetin  mit  liaaheiiung.  Bas  tob  Steinkohlen-  and 
«rkan,  Kiiincbtuncen  von  Wigger»,  liatur.  fecbinVn  etc.  mit! >•!»•.  Oel 
-  Syatam  PuiUtch,  cuiu|  I   FUlUtatlonea  hitia,  Liucut  B:|»- 
"  ilallangaa  Jeder  *rl  fur  offrutliehe  and  Privat- 


ka«.  Wasseranligan  )r«lirh»r  Art  f*i 
Fabriken  .BadanniUlteiO,  Wohnh»u^rel«:,aammtlith«  Annajuree 


und  Apparatebau,  insbesondere:  ScNe»ar, Halma,  nnbanrgarnituran,  Barta 
und  fallalta-Elnrlchtunga«,  ClataU  nach  .■icenem  Patent.  Interim  ttani 
Spdiapparatl  für  Cloarta  and  Pissoir»,  Lulthaliangi-,  Wasserhaltung! 
Dampfheizung«  ,  Ventilation»-,  Treeknungianiag.n,  wmbiniri«  Heiiangei 

[»ampfvraecV  and  KnclikBcVn,  Pataat.„tiprai«"'ZI«iiwar^altttan  rtc 


aawwmtn» 


Ä.  Urban  &  Sohns 


k.  k.  prlv. 


Nieten-,  Schrauben-  nid  Sclranlieniiiitteri-Falirlten 

Floildsdorr  bei  Wien  und  Gradenberg  In  Steiermark 

Centralbrjreau:         Cassa  n.  Niederlage: 
bei  Wie«. 


Laichenbslzen, 

Art, 


Nägel    und  Schi 


,erbin 


■Ittel  Jedar 


und  Schaileoetbelle  atc.  für  Waggon«, 
und  Holz«obr««e.ee  ito, 
e  aas  Stahl  and  Elaci. 


iooocooooooooo  peAOfte  4*3  P»«*>B  •••<»••  9 


POLDISTAHL 


CO 
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PoldMtte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabrik 

empfiehlt  ihren  in  Bezug  auf  llSrte,  Zähigkeit  nnd 
<;li  lcliiii»Mlckelt  derQnalltSt  den  besten  ateterl- 
sehen  und  engliaehen  Marken  Überlegenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel.  Bohrer,  Fräser.  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Ferneren  flu* 
Sägen,    Feilen,    Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maschinenbestand- 
theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Knijst'rstrasse  Nr.  18, 
Prag,  RettergaUMC  Nr.  9. 


o 


P  0  L  l)  I  S  T  Ä  H  I 


Wieflerholte  Concursaussclireiliiing. 

An  ■■■<■  k.  k.  deutschen  Staatagewerbeachiile  In  Filsen 

kommt,  mit  dein  1.  September  1892  eine  Lehrstelle  für  das  Bau- 
fach mit  ie>  normalroäsMii;en  BezUt'fb  < HehnU  1200  fl.,  Activitöl?- 
z<i\aw  der  IX.  Haug.ida.sse,  l}uiü<inemiaiznlm;ed  zu  200  n.)  rur  1W- 
«etauiig.  Iunenienre,  welche  aith  im  Hochbau  bethÄtigt  haben,  werden 

IltltCI    -n:i<    irlfichl'U    i  Ii  "t.lU'l'  II    Vi..:'"i  /."-'■  ".I . 

l»it  mit  dein  Curricnlum  vitac.  nebet  den  Zeilen i«sen  über  die 
Studien  und  die  biaherure  Verwendung  belegten,  an  da*  hohe 
Miliisderimu  IHr  Cultns  und  IJuterricht  gerichteten  (iesuclie  eitid  bin 
zum  18.  August  L  J.  bei  der  Dlreotlon  der 
Anstalt  einzubringen. 


ton  Ii  Comp.)  in  Prag 


Die  Prager  Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 

Maschinenfabrik,  Keaselschmiedo  und  Eisengiosscroi,  liefert: 

EinrichtoDp  flp  Eisenbahneo.  ä&     ÄS  Dampfinaschitten  itÄr^ 

elektrische  Beleuchtung.  —  «Omaaprltoaanaaii  »Her  Sjatenie. 
VoUatändige  Einrichtungen  für  Zackerfabriken  Sägen,  Mühlen,  Berg-  und  Hüttenwerke,  »onstige  M^ohiuen-  und  Blenharbeiteu. 


d  by  Google 


Steindachpappe  fejgä 


Rollm  und  Tefaln,  Au»t,  iri-m«»«.- 
l>i|il)ilirhrr.  Lapidarthaar, 
Ithur,  ruh  H.  daatilllrt,  Hol« 
■•■I,  NtrlBk  oh  l>-ntlarer|>>-eli.  I  imm«r-N«tur  ■  Asphall.  4-phnli 
I  --j  ' '  r  i>  lue  c  ro  t  tarboll  nr  uro,  Carbolslure  u  Carb  o  Ii*  a>  k ,  ferner  «b«m- 
»Uirni  n  Jim  -rhiara fri t.  Tovola'a  Fall«,  Hanii  hebt  ratunirt.  Man 61, 
rob,  Maate  blaue  Wasentette,  Mineralel  a  Baumtl  utfnrirt  in  batter  (Qualität 

Joief  Fillen,  PRAG— Karolinenthal 

NeadeokaaRPii  mit  Dachpappe  und  Holscoment,  aoarl«  iiphaltinngan  mit 
beatetu  Nalur-Aaphalt  wpram  unter  Garantie  in  Accord  übernommen  nnd 
bnatetl«  au.-£efährt. 


C.  Stölzle's  Söhne 
euB-ramsm 

Haupt- Nie derlago:    WIEN    Wieden,  Freiham. 

Filialen: 

Wien,  Rndolfsheim,  Schönbriumeretrasse  74 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinandastr.  38,  neu.  Königsgasae  Nr.  60. 


Aelteste  Lieferanten 

Ar 

Eisenbahn-Bedarfs-  Artikel 

wie:  ordinäre  and  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampen  Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 
Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
nnd  Liquenr-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 


Freie- Conrant«  gratis.  —  Feit«  Fabrikeprelae. 


J 


Spenglerel  und  Gasmesser-Erzeugung 

J.  FUCIKOVSKY 

PRAG  KAROLINEN  THAL,   Havlifjekgaeae   Hr.  3  Neu 

Erzeugung  von  Eleenbahn-Beleuchtungsmitteln,  LocomntiTlaternen, 
Signallaternen,  Semaphorenlatemen  und  Coupfelaternen.  Beleuchtungs- 
mittel für  Stfidte  nnd  Strassen,  Inventargegenstande  fBr  Elsenbahnen, 
Wachterlaternen. 


SALOMON  BONDY 

PRAG 


erzeugt: 

Brücken,  Dacheonstruetionen 

sSinintlieber  Systeme, 

Eiserne  Perronhallen, 


überhaupt   allo   in   den  Hochbau  einschlagende  Elaen« 
atrurtloiien,  sowie  alle  fllr  den  EUenbahnban  nothigea 
Wcrkxenijr. 


KAriPELtb  &  H1HSIH 


SPEDITION 

WIKN.  STADT,  ZEL1XKAOA8SE  14. 


moritz  HaldmaDn  <fc  Broder 

Gesellschtfler:  Max  Holzer,  ElseB-EDgrtMgescbifl 

WIEN  BRÜNN 
II.,  Blnrnnu.  ri«'«'  Mr.  0  Nira»raiaaar  Mr.  S 

empfehiea  ihr  Uaurlirtes  Lager  von 

T  K  AT  K  l{  S  K  \ 

(nach  den  Typen  des  österr.  Ingenieur-  nnd  Architekten- 
Vereins),  Säulen  Abortiohlinchen,  Stlegensproisen. 
Schienen  zu  Bauzwecken  uud  Privatgekisen,  ferner  alle 
Gattungen  Btabelsen,  Ktniil  ,  Schloss  and  Dsvoh- 
bleoh«,  Btahlsorten  etc.  Coniuletes  Lager  slminüieher 
fnr  EUenbahnban,  Hochbau  und  Erdarbeiten  er- 
forderlichen Holl-  u.  Eisenwerkzeuge  und  Reqnlilten. 
als:  Schau  fein.  Krampen,  Soholbtrnhen,  Bollwagen 
und  RnUbahnaohtenen  ete  ete. 


L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  •  VI.  Hofmühlgasse  1  •  WIEN 


|  Oesterreichisch-Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 


Sitz  der   Gesellschaft  Wien. 

Bureau : 

Kümtnerntranae  SS  u.  Mtu>cimUianstr(ut»e  2. 

Coaks-  und  Uolikohlen-HechBfan,  Beesemer-  und  Martin- 
Stahlhütten,  Guus-  and  Friseh-StahihtlUcn,  Maschinen- 
werketnttea  und  Kesselschmiede!,  Stabelsen-  und  Blech- 
waliwerke  etc. 

liefert  folgende  Gegenstände  fUr  Eisenbahnen: 

Eisenbahnschienen  aus  Besaemeratahl  und  Eisen, 

Scliienennigel,  Laschen  und  Unterlagsplatten, 

Weichen  and  Kreoiungen, 

Achsen,  Bandagen  und  complete  Radiitse, 

Bebmiedestücke  |eder  Art, 

Brtlcken-ConjtrnoUonen  in  Elsen  nnd  Stahl, 

Waaaeratationa- Einrichtungen, 

Waggon-  nnd  Locomotiv-Federn, 

Onsswaaxen  aller  Art, 

Beserrolr-,  Tender-  und  Kesselbleche, 

LocomoÜT-Fnuncs  aus  Eisen-  und  Stahlblech. 

Ketten,  geachweiast  und  ungeschweisat  ans  Eiaen  nnd  Stahl. 

Faeon-Eisen  aller  Art, 

Stabeisen  (Flosa-  nnd  Sohweiaaelsen)  aller  Dimensionen. 
Draht  und  Drahtstifte,  Holzschrauben, 
Bessemer-,  Martin-,  Puddsl-,  Hsrdtrlscb-  und  Tleislgua- 
stabl  aller  Härtegrade, 

Stahlfaconguss,  Sägeblätter.  Wagenfedern,  Achsen,  Schraub- 
stock«, Amboss,  Winden, 
Dampfkessel,  Heserroirs  nnd  sonstige  KeaaelBclituiedearbeitca, 
Damplmasckinen,  Damprhtmmer,  Turbinen.  WasaerrädeT  nnd 
sonatige  maachlnelle  Einrichtungen  aller  Art  u.  s.  w. 
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*  »DER  ( OMH  ( TII  K<  * 

Offizielles  Coursbuch  der  österr.-ungar.  Eisenbahnen 

vrmrhvint  lOmni  im  Jahrr. 
Ai'iii]«raoK«ii,  welche  zwischen  den  Ei-sxd>rinunas- Terminen  der 
Heft«  einlreben,  erscheinen  als  S'ufair*««  und  w.  rden  de«  P.  T.  Herren 
nn  jtr»1"  mi  trauen  narlurelietert  —  Uer  lllaitrlrte  Führer  an 


im  lanrgsng  18(1  uc-ch  wesentlich  bereichert  wurden 
Uebnhr  fiir  du  Ranze  Jahr  5  tl.  6.  W.  (mit  franoa  Poet- 

Versendung!. 

Htlte  50  kr„  mit  freaeo  Post.eriendun|  •(  kr.  -  Kleine  aus- 
gehe mit  inländischen  Fahrplänen  Prel»  SO  kr. 

=   I»  RÄNTJ  Iwl  K  RAT  IONEN"  = 
welch»  an  Jedem  beliebigen  Tu«  besinnen  können,  jedoch  »»r  crnn- 


R.  v.  WALDHEIM  in  Wim 

I.  Vauli  ralraur  13 


K.  k.  priv.  wechaeleeitige 

Brandschaden  - Yersichemogs -Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  18*5. 
DirCKjtioiw-Buroau:  Wion,  I  Baekoratraase  98. 
(stammt -Versicbernug>»diunme  mit  Schlug*  des  Ver- 
ljahre« 1691  H.  ftoä.l  83.500' . 

•    •    *   *       Ü.h8b.$>Hl ,  ■ 

im  VerwftltmiKujttlire  1*90  .   .    ,  »71.749- 
Zahl  der  Yeraieheruntreii  „  113.720-- 


waltunffsiah 
Reaervefoude 


lYansporlable  Eisenbahnen 

fiir  Und-  und  ForsIwIrtbichaM,  Indiittrie,  Bsrgbsu,  Biu  Unlernenm ua 


um  Ble-  etu  »iiiuiiil  allem  Zugshor,  iusl*eu<iderti 
in  »e«#er  und  zwetkentstireclieiider  Ausfuliruiur.  Eisenbahnbetriebs 
Ittr  Trsmwsjs,  Sciiinsupurhahnea  und  Volibi 

»ümmtllch«  auf  ib-ra 


Weickum'8Chen  Kuqelsystem 


Kugeisyste 

ÄÄ^e! 


Elsenconstructlons  -Werkstätte 
G.  Weickum  s  Niebfolgsr  E  v.  Bucher,  Wien 
XIV.  I.  Kudelfshelm,  Xeuberprenslraiise  32 

tfruAtr  /rifMTol/'eAjrliN,  Märtsiras**  ,'•/,. 


Sehen ker  k  ©o. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPK8T.  Cartertng  ».  —  LONDON  E.  C,  «4  Mooncate  fltree», 
PRAG,  HenwagplaU  21.  -  MÜNCHEN,  Sonnenttram  I».  —  KÜBKBKU0,  Tafel- 
botetrasse  14.  —  BUKAREST,  Strada  Lipaowl  S, 


Asentur  der  frar 


•liiilin  und  der  Ort 


EU  HIB  &  8CH1AÄT* 

k.  n.  k.  H'  r  aad  anaaehl.  priv. 

Stobi tum-,  DnbtgewetM-Gefleclite-Fibrik  und  Bleeh-Ferforlr-iiisUJt 

WIU.  XarlataUt  Wlnimahlzatee  9r.  1«  n.  U  und  mu-BCM» 
empfehlen  eich  sur  Liefenuic  von  allen  Arten  Einen-  und  Messlng- 
draht-Gen/eben  und  -Geflechten  für  da«  Eisenbahnwesen,  all: 
Aschenkasten,  Kauchkasteugltter  und  Yerdirbtunirsirewebe; 
ausserdem  »lister- und  Oberllefaten-Hchutzglttern,  patentiert 
gepressteu  Wurfelttern  für  Bert;-,  Kohles-  und  Huttenwerke, 
überhaupt  ftlr  alle  Moutnuzweckc  als  besonder*  vurtheilbaft 
empfehlenswert,  sowie  ruudgelocbten  und  geschlitzten  Eisen-, 
Kupfer-,  Zink-,  Messin»;-  und  Stahlblechen  zu  Sieb-  und  Sortier« 
Vorrichtungen ,  Drahtseilen,  Patont-Stdihl-Staehclzaundrahteu 
und  allen  in  dieses  Fach  eiusebläitijren  Artikeln  iu  vorzüglichster 
QnalltHt  zu  den  billigten  Preisen. 

wui  üiustr.  iVrwftHira».'«  auf  Vaii^tn  fra*a,  u»i  praMi. 


Mr.  St,  Mtl 

Fabrik  von 

Cartonbillete 

(Türiirtn)  iuI  Edmonson'aohem  Systeme  < .hniMrid) 
Wien,  m.  Mnrokkanergas.se  14,  Budapest,  Akademiegasse  6. 

PpDpnn-ninnp-  Cartoubilleta  f.  Eisenbahnen  n.  Dampfschiffe,  besonders 
b\  iCUpiuutj,  Zettelbilleta  in  Blocks  und  Rollen  mit  Controtnummern 
für  Traniways  und  Omnibusse ;  L&gtT  von  Compoateuren  bester  and 


"Z' 


Maschinen-  und  Waggon-  fr. 
M  Fabriks  Äctien-Gesellscnaft 

in  Simmering  bei  Wien 

Oe«racdet  1131.  (?0riD  H.  D.  SCHMID.)  Oe^rundrt  1B31. 

Haupt-ErzeugnlBBe: 

DampfmaschiDen  nnd  Dampfkessel 

aller  Systeme 


Drehscheiben,  Schiebebühnen 


EisenabgU88e 

Eisenbahn-  und  Tramway  wagen 

aller  Gattungen 

Draisinen,  Schneepflüge 

für  Eisenbahnen  und  Strassen 
l'afroiien  un«l  OoMi'liONne. 


CHRISTOPH  M€HBAHH 

Lack-  üod  FirDiu-Fabrikee  io 

Ofenbach  a.  Main  (Uohrinühle)  und  Wien  (Simniering). 

— —  Erriebtet  18S7.  

FlUale  In  Berlin,  8.  W.  Oranienstraiiae  81-82. 

SpocUllUt;  eistatahn-WaiMlackl,  KumJienlaata,  rrsparatioualack«,  Terebia« 
Filline  up,  SpacMetkitl  etc.  in  anirkanal  vorzüglichen  VJualitalen. 


F.  RINGHOFFER,  Smichow 

H  a^^on-  uu«l  Tender-Fabrik 

Ma*.:hinen-Fabrik,  Kiseogieisserei.  Kesselschmiede.  Kopfer-  und  Metall- 
■Fahrilt,  Kupferhammer  und  Walzwerke. 


PlCPnhQhnhpri  irf '  A""  A">*  vo»  Cltaabahnwagan  'Sr  l'e<Miaau-  and 
uUlJUaUULICuMlll  .    liSiMlrauapen  >uf  normalen  tmil  »eeondtrbaknea. 


ren dar.  TrimwarNagen,  Raiervoif »agen,  Blar-  B,  Flaiiehtraaspartoagan, 
Oralllnan,  Balinwagan,  SchnaeptlOgt,  Feldbahnaagan 

Motoren  1er  au,  Transmiiilonin,  compieta 
Einrichlungan  rar  Bäajaarsiäa,  Bieniwreie». 
Sehn-kdeaaQiiSen.  Waa-i-m er«*-.  velittSndigo  Kühlanlagen  naeti  I.iadi- ■ 
svBiesn,  Clienglttseral  Erzeugnisse,  KeilelscIimladS'Arbailen  ledar  Ati. 

Kupfer-  und  Met&llwaareii:  tKr^ÄtiS! 

minatirker-l  ntinkt  n.  Mm  ral-,  litwpt.  a.  \VaBneul>ader.  Znekor-Febrlkea, 
si-arlu-nb.lken  .!< 

Knpterhaiuiuar- 

In  allen 
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KöiiigMhofer  Patent-Portland-  und  PuKzolan-C'emeiitfttbrik 


CEMENT  -WS 


ilie  Kflstigkehjutahlrn  «It  Normen  de«  Oeeivrreivhiachnn  IitRiTUirur-  and  Architekten.  Vervin«  wpit  lilMtrtrpfTtiD 

Mahlung,  bedeutender  Aaaglehi«*rt|t 


vollataudig  «gafer  Qnalitai,  lelittler 

Jede    Garantie   für   tadellose   Erhtrtang.  ^^=- — 

Koneprieser  (Berauner)  Weisskalk  in  schönen,  gut  ausgebrannten  Stücken. 

{■fT    Sehr  bettctttendt-  Vermehrung. 
Fabrik  und  Kalkwerke  In  Kfinittshof  an  der  Böhmischen  Westbahn. 

Vc-rtaift - Barai  per  Adresse:  Könlgshofer  Cement- Fabrik,  Prag,  Marlengasse  18. 

Vertretung  für  Xieriei Österreich :  Frauz  Novacek,  Wien,  XVII.  Bez.,  Hcruals,  Alsbachstrasse  41. 


Kala,  ktln.  priv.  Krett  atigariacke 

Leinenwaaren- Fabrik    S  ege  1 1  u  c  h  -  Le  i  n  e  n- 
Jittwebeni  ud  Säcktükrik  wi  Jelewaarea-Fabrik 

Färberei,  Imprägnirung 

X  WITT  AU  PRKBKlirKCt 

Heinrich  Klinger 

Centrale:  WIKX,  I.  Rudolüsplatz  13/a. 

Ailrctno  für  Brief*  ud>I  Telegramme:  Heinrich  KllB(«r,  Wien. 
NIEDERLAGEN : 

Budapest,  Gottergasse  Nr.  10      TrleMt  bei  J.  M.  Tenschl. 

Vertretung»!» 

in  allen  grösseren  Städten  Im  lnlando  wte  im  Auslände 

Platzen. 


Fabrikation  and  Lager 

allwrOaltmiKeii  Iieleem.  Jet«-  and  ■laaanwoltwaare.a.  Intiirsabder« 
Mich  für  lf»-hjiuehi',  Uuidvulhw.hnftliche  un<l  MililSr  JCwwk«, 
fUr  KlsiMil>rtliiion   nnd  Trannport  -  AiiMtaltro 

für  F<  n"rwehi>:n,  tf •  «t ••t~ .  Spitäler  und  Badeauntatlen. 

■nun  Speclalitäten:  nuna* 

Wasserdichte  Stoffe  u.  Decktücher 

Hanfechläucbe,  Tragbahren 
ffmf     -***ii.<?lco  mit  und  ohnn  Naht  "Vfi 
Frachts&cke,  Mehl-  a.  Heienaicke,  XUeaamana&cke,  Woll- 
aick»,  Salaaäcke.  Köhlens  äcke,  Hopfens  ticke,  Boknen- 
nlcke.  Eap;ur«ett«alcke,  MohnK.icke,  Zur.keraUcke,  Trocken- 
t«cker,  Penereimer,  Hanf-  and  Jnteg-nrUn  <•!<•.  <tc. 

Artikel  rür  Eisenbahnzwecke: 
PatafWen.  Fahnenatoffe,  Strohaäckt!,  Leintücher.  Blonaen- 
rradl  and  all«  in  die  Textilbranche  einachJapeuden  Artikel 


Uegr«n4et  18SO. 


IVIephoa  2M7H. 


FriBflricti  Weiclimann's  Witwe 

===  WIEN  ===== 

II./6.  Dresdeneratraise  Nr.  70. 

Fabrik  von  Kltrnallslnmrs-,  Beleuchtung*-  nnd  AusrUstunrs- 
(tegenstaaden  dir  Eisenbahnen.  Insbesondere  Weehsel- 
fBr  reehts-llnks  an«  llaks-reehts  t enrendbar  nach 
Patente;  ferner  Oel-l'oupölaropen  mit  Leuchtkraft 
von  U'2  Normalkerzen  naeh  eine 


Für  Eisenbahnen. 

PatzIailBÜ,  Gurten,  TaDezierBr-Leineu,  Säcke. 

Eiste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN.  1.  Bezirk,  Maria  Theresienatrasse  Nr.  22. 


LXU>;.J>.1^LLVLI  III  l^li  111x11:1 1:0,1 


C.  KÖRTE  &  C°«E 

Bsu-Untsrnehmun«  für 

Wasser-  nnd  Gas-Anlagen 


■  ariongasse  Hr.  47 
Fabrik  Ar  Waase r-  o  Q  aaapparat«,  Bnbna  bei  Frag 


arüic'ro  at^li  «!• 

Sanarai  Unterahmer  für  deu  uaa  von  stldaschan  Wafaerararkaa,  CM- 
aalanaa  nad  Caaalliatleate.  »wie  von  WaaterUiilime«  EinrWMuratn 

fUr  lUauer  und  inilnatriL'Ue  Akilagea. 
twHg-i-ruhrt«  Wn»aerwrrtae:  Scnaallar  e  Camp*  Ctakowltz 
(excL  WiaaMbetumg),  Wamliera»  Prag  eicl .  Maarhlnoa). 
In  General-Unternehmung:    Mariafibad,  MSür.  ScIlSnberi. 
PrH»t>urg,  Ijiau,  (HaaiU.  Ulsan  (R,-ihni«ttl,  aowle  eine  AniaM 


.  ..imiUimtl 


""""ItHM  J  .IHM  UIMI.IHIHIMI.  


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  & 


PRAG- CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Maxchiiien  nnd  Apparate  für  Eisenbahn  bedarf: 

Hydraulltchi  Nlotanlageo:  Transportable  nnd 
maschinen  fhr  Kessel-  und  Trugernietungen. 
Werkzeugmaschinen  fllr  Reparatur- Werkstätten. 
Dampfkessel.  Dampfmaschinen  jeder  (irösie  und  C'onst 
Sehnellgehende  Dampfmaschinen  zum  rletriehe  von  Pyni 
Gestelnbohrmasrhine»  mit  coniprimirter  Luft  und  hydrnul. 
Elektrische  Beleuchtuaga  Wagen  für  Bahunrbeiten  bei 

lltrr  flllffO  fVlftcr,  Ingenieur,  IX./2.  fy:li'rartrp«u'mnlraine  H. 


Einrichtungen  für  Centralwelchenanlagei  nach  Hennings  und 
eigenem  System. 

Complete  Wasserstatloas-Elnrlchtunoen,  Reservoire,  Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  und  hydraulischem  Betrieb, 
Ijocomotiv-Hebebttcke,  hydraulische  WajjBou-Ilnbwcrke. 

Waggon-  nnd  Locomotiv-Drehachrlben.  Scbiebebiihien  für  Hand- 
betrieb, «owic  fllr  mtchaiiischen  und  elektrischen  Autrieb. 

t'ertrtter  in  Wien: 


Niet- 


nictiou. 
mios. 

Dmck. 

Nneht. 
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CEfaMiflrincnt  für  tufimbljnfsf  crtinifujc  Bulaprn. 

BototHn  &  CP= 

»Hen,  IX.     rm-lt.  -CjövlnalTc  |Jv.  5,  SPtet. 

fwpffttlfn  (Ufr  jor  pto[tr  Hninf  a»b  aatfiltiniiH  im  ; 
Criitralhrijuitarii  allrr  Sviifm«,  toralhfijutwn  mit  ©tffn  beirihrter 
<Conftruction.  U?aaa,on>  unb  tajiitf  Mbrijuiiarn  allrr  Sjffttmr,  Dcntilation*. 
llnlaacn  mit  unb  obiif  mrcfcanifd?em  örtrifb,  <lrotft:ri'21uIaa,rn  fflr 
all«  Än&utiric5ti'cio.c,  ^abe-ZInlagen  unb  f  urn*bäbrr.  Dampf-,  Koay  unb 
!l\n',tfi!..tcn,  tftj*.  unb  IPjifrriwrftn,  ifta*-  unb  lUafferlrilungm,  Jim 
Ja^en  jnr  Dtrforanna,  aanjcr  Stäb!»  mit  (Sa*  unb  tDafftr,  Kobrrarial». 
ftrnng.ru,  Drainirimarn,  €ntnn'iff(Tutia/rtt,  I)«stnf(cti»ns-}ln(talt(n, 

K>nrl#  jor  Hatfdbruna,  aQrr  naf  brm  fP-rhi rtr  #rt  <*>r1uiibbrll»tfdi*iir  acfammtnaia 
aroparfn  anfc  rtrla.mil  Srbritru. 

t!rti|«Htlw»  unb  Vera>f4»Uflt  werbt«  Udnifrrl  ouljrarbillf  I. 


K-  u.  k.  priv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 

C.  Schember  &  Söhne 

K  u.  k.  Hof-Lieferanten 

Central«:  Filiale: 
Ile«,  i.  Bei.,  Kirntnerrtog  Hr.  1.  |  Budapest,  Andrissjslmse  Nr.  L 

■rtMfra:  *.»caaaallw..   Wtifoi-,  Mlra«H«arahrwerka-  nnd 
Hi[>llla  BrO«k»»W(ru,   a.old  ,  IMIbrr-  und  all»  Oallno.il»« 
Hrlinlcn  Uii|ri  au. 


Nrofnlfr'a  Pa«r  nt  Wa«:»-.>ii  H  rU  U  r  n  n«»|f  ohne  Oalalta 
aLtarbracbuoc.  auf  Mia,r««ik  rubead  odar  Im  ira.aal»a  funn  Knien 
D,onun,   alt  Hc»lrn-   ■■<!  Mrsln<rlr-KlBrlcktaas   fttr  die 

Tu.  U  ruft. 

Ii  anatandtmi  auf  tim«atl<ebaa  Wtf  -naanr.  Erttnbaaeea. 


Telephon  Üiiü4 


0 


privll. 


Ttlephes  WMI4. 


lalehtpuuNe-AuNtalt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 
J"TJT__  OAHLERT 
Wien,  Y.  ReU»reehUdorferstrn*iie  Mr.  IS» 


 i  Ltahtpau»  Verfahren  lachwarxn  Uni«n  auf, 

llruuda).  Autortim  Taut  hoben  k  k  IUml«il<  Uiunlirml-KrlaaaK  vom  9.  Juni  IwtS, 
Z  2IM3,  Die  Miifatb.U-  und  hUliRat«  Mrthod«  mr  V*rvlelr»UI»T«ii|t  von  Flau« 
»flltl»-  ui«  Magill«. C»a»-i|JrhMi.n>«-lP«tila'  «nr  <talhatanr»ni-,i,ie  von  Pllnn 


i*  Preiscooraüts  nebst  ZahloisMopissGii 

für  Eiaenbahnbeamte 

•  fibesr  Umf  ormkleider  und  XTnlionnsorten 

versenden  gratis  und  rranco 

S  Moritz  TUler  &  Co.,  k.  u.  k.  Hoflieferanten 

Wien,  VII.  Htiruksnerse. 


ooooeoeee 


!#CtfH(Ot4 


H  e  h  iii  i  e  r  9 1  e 


Kigenbnhiirii, 
DninplVicliiftV 


etc. 


Schmierfette 

für   V.  Isen  b  ah  nea, 
Bergwerke  Hr. 


Witkowitzer  Bergbau-  ufid  Eisenhütten-Gewerkschaft  % 

DtrectlCD  ID  ffltktf  Itx,  librai,  rnt-  ni  Tiltpipkm-Sttliit.  0 

CemmaictfUaf  Canual  Buiaau:  Q 

Wien,  I.  Bezirk,  Kragerstrasae  Nr.  16.  X 

EEXEroEIBSE:  ttohrlaen  -  EUonmuwaarr,  Tcnulimllcli  Kaachlcm-  V 
aoa  Baanta  -    auch  Röhirnrnaa  nach  ftrhaadar  Milaaia  tm  Vaiaar..  o 

Damjrt-  und  OaiMtui«n  —  Ctahlraai  —  piraiitN  Stab-  »ad  Faoraaun 
—  Bau-  UBd  Wa»gOEtrad«r  —  faaenroü-  ut4  KM»tlbi«ho  —  SUbatahl  — 
ftavUaMu)  —  ESunbatB-  onl  Grul*u.'.hi«>eu  aiu  Btawaentaal  —  Tjth 
au»  Kanlt-  nod  BvueBertUtü  —  a^vnbalumaavaiiiBaT  —  coopiet« 
BAdetTiiart}  -  -  WaggwLacliKn  --  Wechae]  und  Kiraxuiifes  -  Wuasvr* 
lUUut»  KlnrlcbUarra  —  Duptkanal  —  Bricku  und  Mtutijn  Baoran- 
itrucUooae  —  6cbmlnl*a1CLcka  ast  dlTaTM  fanradinliilvuni  —  MaarlUDm. 
gas,  apKl«U  Sali  Tt  irnnirliUni  für  Förderunt  ans  TllllllllHiin  — 
FiunpsnaktM  nnd  Aiutunrent  «Iveraer  maacMnelier  EUulcbUeten  — 
njterfeal»  Eit«t;  und  boalacha  SUdoa. 


[ö]  IM^ML^MI^MM^MiMMMMMMMM^] 

"       K.  und  k.  Hof-        am    aa  — 

IEisenconstructions-  Werkstätte 
Schlosserei  u.  Brückenbau-Anstalt 
IG.  GEIDL 
Wien,  V.  Baoherplats  3 
Olas-  nnd  Palmenhftnser  —  Daoh- 1  >Sr,l.  i  nnd 
Deoken-Construotlonen  alli'r  Systeme. 
St nisM  ii-  u.  amMeubalinbrüi*ken. 
Gewalzte  u  genietete  Träger.  Tragrerwellblech 
kykS~    Alle  Arten  von  Elsencorstmctlonen.  "W 


Kifimihum.  HrrauaKab«  und  Wrlrur  dfi  '1n>> 
öatarr.  >UannbaJin  Itfamtna 


Druck  von  H.  Spi<a  b  P« 
Wian,  V  Banrk,  Siran  an mtaian»  Nr.  W. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redaction  und  Administration: 
WIEN,  I.  BsohrabacliguM  II. 

Telephon  Nr.  3Ü5. 

Beitrags  werden  narh  dm  vom 
B^*cUans-Comlt«  ffl*t«p«Hilen 


ORGAN 

im 

Club  österreicliischer  Eisenbahn- Beamten. 


Manuscripte  wenleu  nicht  zurück- 
gestellt. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Abonnement  «I.  Pottversendung 

in  Oesterreich-Ungarn: 

üaiisjihrie  ü.  5.  Halbjährig  II.  2.50. 

Für  dag  Deutsche  Reich: 
ÜansjUirig  Mk.  12.  Halbjahrt«  Mk . «. 

Im  übrigen  AnBlande: 
Gtnijiüirt«  Fr.  30.  Halbjährig  Fr.  10. 

KImqIm  3f  ummHra  15  kr. 

Offen« 


32. 


Wien,  den  7.  August  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inserat  en- Annall  iiif  bei  R.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  St  r  aussen  gasse  16. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Qeneral  Gütertarif. 

Soeben  erscheint  zur  Juli-Ausgabe  des  Gencral-Gfltertarifes 
der  Nachtrag  I  mit  Giltigkeit  vom  1.  ' 
Staatsbahuen. 


1892  .1er  k.  k.  österr. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen  —  A.  priv.  Buschte- 


Penonen  Ver 


Mit  15.  Angnst  189-2  gelangt  ein  Nachtrag  II  zum  Tarife  für 
den  directen  Personen -Verkehr  zwischen  Stationen  der  k.  k.  österr. 
Staatsbabnen  einerseits  nnd  Stationen  der  a.  priv.  Bnschtehrader 
Eisenbahn  anderseits  znr  Aufgabe,  mit  welchem  einige  nene  Fahr- 
preise eingeführt  und  die  Fahrpreise  im  Verkehre  mit  Marienbad  Tia 
Eger  nnd  mit  Bodenbach  (St.  E.  G.)  via  Komotau— Ossegg  abgeändert 
werden.  Hiedurch  werden  die  Fahrpreise  iu  den  gleichen  Relationen  de» 
Haupttarifes 


rumänischer   Personen-  und 
Verkehr  über  Suczawa. 

Einführung  de»  Nachtrages  I 

Mit  I.  September  1892  gelangt  zum  Tarife  für  den  nbgenannteu 
Verkehr  der  Nachtrag  I  iu  Kraft,  welcher  Aendernng  bisheriger  und 
Einführung  nener  Tarifsätze  sowie  Ergänzungen  der  Beffinferungs- 
Hestimmungen  enthält. 

In  dem  Nachtrage  I  sind  für  die  Relationen  Wien.  Brunn, 
Prag,  Czernowitz,  Kolomea,  Krakau,  I.awoezne.  Lemberg,  Stnnislau 
und  Snexawa  einersei  1s,  uud  Jassy  andererseits  in  beiden  Richtungen 
geänderte  Preise  für  Schnellzüge  und  für  die  gleichen  Relationen 
neue  Fahrpreise  für  Personenzuge  für  beide  Riclmingeu  eingeführt 
worden. 

Desgleichen  sind  zwischen  den  Stationen  Snczawa  einerseits, 
Podnl-Hoae.  Ruginosa  und  Tirgnl-Frumos  anderseits,  dann 
»en  Hatna  einerseits  nnd  Budurjeni.  Botosani,  Braila,  Bukarest, 
Doroboi,  Falticeni,  Ualatz,  Jassy.  Piatra  N.  und  Roman  andererseits 
Fahrpreise  für  Schnell-  und  Personenzüge  zur  Einführung  gelangt, 
mit  Ausnahme  von  Hatna  und  Botosani  sowie  Doruhoi,  für  welche 
Preise  rlicksichtlich  der  Personenzüge  nicht  eingeführt  worden  sind. 
Exemplare  des  Nachtrages  I  sind  bei  den  butheiligteu  Ver- 
bezw.  Stationen  zum  Preise  von  5  kr.  erhältlich. 

K.  k  «eneral  Direktion  der  österr.  Slaatsbabne« 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Ueber  Anftrag  des  Ministeriums  de*  Innern  wird  der  dircete 
1'ebergang  der  ans  Rtusland  kotnmendeu  Wagen  eingestellt 

Demzn  folge  verkehrt  bis  auf  Weiterei  bei  den  Schnellzügen 
Nr.  I  und  2  der  Schlafwagen  anstatt  zwischen  Wien  und  Warschau, 
nnr  zwischen  Wien  und  Trzebinia. 

Desgleichen  verkehrt  der  bei  den  Schnellzügen  Nr.  3/1433  nnd 
USO  4  cursirende  directe  Wagen  UtL  Classe  anstatt  zwischen  Wien 
und  Warschau,  nur  zwischen  Wien  nnd  Szczakowa. 


Elbe-Umschlagsverkehr  mit  Oesterreich. 

Einführung:  des  Nachtrag««  IV. 

Mit  1.  August  d.  J.  trat  d<T  Nachtrag  IV  zum  Elbenmschlags- 
tarif  für  Oesterreich  vom  I.  Februar  1891  in  Kraft. 

Derselbe  enthalt  die  Aendernng  des  zur  Anwendung  kommenden 
Cnrses,  ferner  Erirltnznngen  nnd  Ermässigungen  der  Ausnabmetarife, 
welche  im  Cartirungs-  nnd  Rückvergütnngswege  Anwendung  finden. 
Der  Nachtrag  ist  bei  den  betheiligten  Bahnen,  sowie  bei  der 


K  k.  priv.  Siidbahn-Gesellschaft. 

Kundmachung. 

Am  31.  Juli  I.  J.  wurde  die  Haltestelle  „Abtistendorf" 
zwischen  den  Stationen  Pnntigam  nnd  Kaisdorf  auf  der  Linie  Wien- 
Triest  für  den  Personenverkehr  und  beschränkten  Gepäcksdienst  er- 
öffnet nnd  werden  dortselbst  die  Züge  Nr.  8,  9,  10,  13,  14.  9«,  9T. 
B'O  und  101  nach  der  bekannt  gegebenen  Fahrordnung  je  eine  Minute 
Aufenthalt  nehmen. 

In  dieser  Haltestelle  kommen  sowohl  einfache  Tonr-Fahrkarten 
zu  ermüssigten  nnd  Postzngspreisen  nach  allen  Stationen  der  Strecke 
Graz  Marburg,  als  auch  Tour-  und  R.  toiirkarten  nach  Graz  8.  B.  zur 
Ausgabe.  Saison-  und  Abonneinentkarten  werden  vorläufig  nur  in 
<iraz  S.  B.  über  vorherige  Bestellung  ausgegeben. 

Näheres  die  Placate. 


Fahrpläne  Oer  i  Tösterr.  Statte« 

in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  I  für  die  westlichen,  Bildlichen 
und  nördlichen  Linien  mit  einer  Uebersichtskarte  zum  Preise 
von  15  kr.,  ferner  Heft  II  für  die  nordostlichen  Linien  mit  einer 
L'ebersichtskarte  zum  Preise  von  II  kr.  und  die  Fahrplane  für  den 
Localverkehr  zwischen  Wien-St.  Pölten  u.  Wlea-Tulln-Krems 
zum  Preise  von  8  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Persouen-Cnssen 
der  Stationen  der  k.  k.  iisterr.  Staatsbahnen,  sowie  in  den 
Wleaer  Tabak-Trafik  i  n  und  Zeitunggveraculelsnen,  im  Atu»- 
knnftH-Bnrean  der  k.  k.  General-Directfon  der  osterr.  Staats- 
bahnen,  Wien,  Stadt,  Johannesgasie  29,  und  Im  Verlag  von 
Robert  Weis  in  Wien.  I.,  Schulerstrasae  18,  käuflich  zu  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eiseubahndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Audi  «iud  in  dem  Auskunftsbureau  und  iu  den  Stationen 
der  k.  k.  iisterr  sowie.  Staatsbabnen,  in  der  Zeltungs-Verlaga- 
Expedltlon  von  Robert  Weis,  I.  Schulerstrasae  18,  die  Fahr- 
planplakate  käuflich  in  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  directen  Zngsverbindungeu  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  für  den  Localverkehr  zum  Preise  von  je  ti  kr. 

Die  Fahrkartei- Ausgabe  nach  den  bedeutenderenStationen 
der  osterr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweis,  Italien,  Frankreich,  Holland, 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  aut  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiser  Frans  Josef-Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Anskuafts-Bnreau  der  k.  k.  üaterr.  Staatsbahnea,  1., 
Johannesaasse  *9,  im  Barean  der  .Schlafwagen-Gesell- 
schaft", Kärntnerring  15,  im  Bureau  der.AllgerueinenOester- 
reichlsclien  Transport-Gesellsehaft",  Krugerstrasse  17,  im 
conoess.  Ersten  Wiener  Reise-Bareau  von  G.  Schröck  IsWwe. 
Kolowratring  9,  im  Reise-Bnreau  von  Schenker  fc  Comp., 
Schottenring  8,  und  im  Reise-Bareaa  Cook  & 
2. 
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Glasirte  Steinzeugröhren  £SdSÄ£2£ 


ConpUt*AHtlBhruno  ven  RodrCMtll- 
tiruftQCR  dmeb  fMobnlt*  At*t>*liav- 
rrltt*  unt«r  facbraannUchor  Aufgeht, 


Mosaikplatten 


KebrtlBt, 

ftl  OtTTidOrt. 


h.  k.  arlv. 


LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  L  Operngasse  14. 

r,  Zeichnungen  und  V« 


i  Erfinder  lienu  Prof.  Dr.  Meidtnger  aaaaahlieaallah  anto 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

HK  I  .Tl.  DÖBLING  BEI  WIEN 


Wim,  L  Mlrhaeierpletta  S. 

BUDAPEST    PRAG  LONDON 
Thonethof.      Pfiaaterg.  I.    l«  k  W  Oxford  Str.  V, 
l\i!.<ntr  in  all#M  Staaten. 
Mit  «raten  Preieen  pramllrt  auf  allen  Aueaiellungen 


MAILAND 

Cor»  Vitt.  En.  H 


it.  Regulin,  tm  und  VantllatleneOefen  mit  Ooppelmantel 

Schul™.  Bureaux  «te.  In  einfacher  und  eleganter  Anstauung, 
enndannr  bei  lokefeuerung,  bie  iüatbndlg«  Brenndauer  bei  SB 
-  ID  Oeaterrelcli-VngaJTi  werden  von  »  Bahnanitalten.  ABB  uniirir 
ir  Bureeui.  Watlreale  und  Beamteowohnungen  verwendet, 
zip  mar  duren  nur  Elana  Oten. 

Wagt^oii-Oefeii. 

5*4  T»f  jtin-0»JMi  an  Eltenbahnan  and  ftr  alismtltcbe  Eaaitatartg»  dH 
k.  n.  i.  MiUtar-aerare  ud  das  arar.  Maltaaar-Bltwrordana  geliefert. 

««- 


Wir   warnen   tot  Noch 
ahmaoftfo  unter  Hinweg« 
auf  n*tar»  .<•«.*?».  de,  auf 
Iim«ii*eit*  der  Of«utiiar»o 

marke. 


MEIDINGER-OFEN 
^H.  HEI  M  ^ 


„H  K LIO H" -Kamine 

rauahrenaehrend,  mit  aiohtbnrem  Feuer 

Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei. 


unln  kann  zur  unahhencbteii  Behelxunjt  mehtwer  Kanme  dlanan. 
Brenndauer  bei  C'oke-,   SUln-  oder  liraunkohlenfeaerung.  Gert 
Füllung.  Staubfreie  Entfernung  von  Aache  und  Schlacke. 

ch  verzoll  reii«ie  „CALORIFEREN" 

für  Central-LufthBiatingoti  und  Ventilationa  A.nlag«n 
=    ftTMjiwI»  m«u(  /v.ut/t»Je.i  gralU  und  franro.  = 

Schenker  &  öo. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14 


».  —  LOKDON  K.  C,  M  Moorgats 
21.  —  MÜNCHEN,  Sonnenatraeae  1».  —  NÜKNBKttO. 
hofetraaae  14.  —  BUKAREST,  strada  U)«cani  5. 
rranx&alachea  Oatbahn  und  der  Oreat  Eaetern-Kiacnbahn. 
Agentur  für  die  kfiL  Bayeriackeu  Staatebahnen. 


Act.eu-Ge*elUchaft  p^"iftff*: 

r^^^  Watserleitungen,  6at-u.  lüÜ^Ü'. 
.ifuivfu,  Ria*.      Heizungs-Anlagen.      ,iw  ru  M 

Fabrik  i  Gandaaidorf,  Mfaaae  S  a.  7.  I  Central- Bure««  1 1..  ScawafTeaa*r|ftrae*e  6. 
Naaaennd  trockene Gaameaaar,  Oruckregulato  ran, SjraUtc Sucs.f'.r Privat-  ud 
Straaaenflaninen  und  Haualeitungen,  fipanmenllr-  nnd  PrUtunji  Apparate, 
ecbettenloee  Laternen  mit  oombinirtem  Flachflammanbrenner.  S>  ite.ra  3ugg. 
Haaalng  -  Orehaaaren  nnd  Gatbremer  Jeder  Art,  Gatkece-,  L 01  h-  nnd 
Haliapparata,  Palenl  Badeelen  mit  Maabeizung,  Ban  von  Sielakehlen-  nnd 
Oelgaawerkan,  Einrichtungen  von  Waggone,  OarnnfncblnVa  etc.  mitteilt  Oel- 
gufteleucbtuag.  Syatem  PtnUich,  conipl.  FUllttatlonen  tüezu.  Leucht  Bojar 
rar  Se^iwegoiark  trungeji,  Gaaleltungen  Jeder  Art  für  öffentliche  und  Privat- 

8 ebenda,  Bau  von  atadt.  Waeaerwerkea,  Waiseraniagen  Jeglicher  Art  Ar 
emeinden,  Fabriken  .BadeanataJten.  Wohnhäuser atc-.aänwmlkhe  Armaturaa 
und  »aparate  hiezu,  UuUeeondere:  Schieber,  Hahne.  Aatphrgarnlturan,  lade- 
nnd  feuerte- Elnrlchlungea,  Cleaeti  nach  eigenem  Patent.  IMermlttam 
Spulapparata  für  Cluaeta  nnd  Piaaoira,  Lufthaltunae-,  Watterheiiung»-. 
Oemplhalzunee  ,  Ventiietlent-,  Tracknungtanln^an,  cutnbinirte  Hedaungen, 
Dam|ifwaacn-  nnd  Kochknchaat,  Pnlanl-,,aipraaa"-Zimn«er.Mafrblan  etc. 


A.  Urban 


Nieten-,  Schraaben-  und  Schraubenmuttern-Fabr 

lltrldsdorf  b«l  Wien  nnd  Gradenberg  In  Steiermark 


Centraibureau: 
bei  Wien. 


Cassa  u.  Niederlage : 

Wien,  V.Ht, 


Laiohtrbolzen.  Nägel  und  SchlananverblndusgimMtM  Jeter 
Art,  Schrauben,  Prem-  und  Sihmledethe IIb  (to.  rür  Wa|aj«U, 
Nietes,  Muttera,  Vor*teok.tptlate  und  HolMokraat>eK<  etc., 
ScNmieilettloka  im»  Stahl  und  Elaaa. 


POLBISTAHL 


i4 


Q 


Poldiliütte, 

Tiegelgussstahl- 


Fabrik 


empfiehlt  ihren  in  Beinjr  auf  Hirt«,  ZShlgkelt  and 
Ol 


aehen  und  englischen  Marken  iberlegenea 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel.  Bohrer,  Fräser.  Stempel, 
Schneidwerkzeuge;  des  Feineren  für 
Sägen,   Feilen,    Sensen.  Federn, 

Gewehr-    und  Maichinenbettand- 

theile  etn. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Krngfrstrnsse  Nr.  18, 
Prag,  Keitcrgasse  Nr.  9. 


O 


rH 


P OL D ISTAHL 


,Tp>tr  Für  Eisenbahnen,  -^»i 

Putzfäden,  Gurten,  Tapzlerer-Liui,  Säcke. 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN.  I.  Bezirk,  Maria  Th eresi ens t raaae  Nr.  29. 


(xanz  »\  Com». 

riisenmesserei  nnd  Mascnineiiratirirs-Actien-BesBllscnart 

IIimI ;i ihm  und  I<«?oberi««lorr.  \> 

UartguaarAder  fUr  Bahnen-  nnd.  Bauunternehmun 
<en.  —  Hartguaa  Krouinngen.  —  Walienatuhle  mit 
Hartguaa walzen,  Turbinen.  —  Schlouaaen.  Trans- 
mlnalonen.  Rohrleitungren.  —  Auaruatung;  fttr  Eiaen- 
bannen,  Fabriken  und  Mahlen.  —  Wag-g;ona.  Welohen, 
Drehaohelben.  —  Dlverae  Bau-  u.  Maschinenarbeiten. 
-  Maachlnen  für  Papier-  u.  Hol  zatoff- Fabrikation.  — 
Ltaxmotoran.  —  Elektrlaohe  Beleuohtungra-Anlagan 
UBd  Kr  a.ft  üb  ertragung;  mittelst  ihres  Fernleltunga- 
Systemes.  —  Rotations  -  Dynameter  und  Frlctlona- 
kupplunajen.  —  gtahlpruaa. 
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Deutsch-Oesterreichische  Wannesmannröhren-Werke 

Haupt-Bureau 


Wien,  I.  Käriitnemng  17.  wÄeÄe 


lux  0«st«rr«ich-UnRaTQ, 
Italien  und  den  Orient: 

Abtheilung  fSr  Kunstgewerbe:  Permanente  Ausstellung  kunstgewerblicher  Gegenstande  aus  Aluminium,  Wie»,  I.  Kamtnerrlng  17,  I.  Etage. 
Ceutr.-Bureau :  Berlin  NW.,  ParlserplaU  6.  —  Werke  In  Komata»  In  Böhmen,  Remscheid  u.  Bous  a.  d.  Saar.  -  Telegr.-Adr. :  Rohrmannesmann. 

Nahtlose  Iffannesiiiannröhren  iffiÄff u*  Prodaot  m  «•« 


Hnr.hrlrilPkrnhrAn  Ton  w-3ROnin>  Durchmesser,  in  Wandstärken  von  4,  5  oder~6mm,  mit  Flanschen  oder  Muffen  für 
I:.     .      ...  "   D*B'P''-.  Wasser-,  Petroleum-,  Pressluf t-Leitungen.  W  Uebernahme  ganzer  Leitungen.  "« 

SlPdßrnhmn        Slederohrkesael,  Locomotiven,  Locomobllen,  Schiffskessel  etc.  Slederfihren  mit  ron  der  Feuerseite  stetig 
w"    abnehmender  Wandstärke,  neuest«  und  praktisch  einpfehleuswcrtheate  Form  Ohne  Preiserhöhung. 

Gasrohren,  Bohrröhren  und  Hohlgestänge  ™iPnm\rt^Ä  fttr 
Telegraphenstangen  und  Telephonstangen  KSi/^ 

Alliminilim-RnhrRn  ^  Bolzen,  Büchsen  und  hohle  Werkzeuge. 

  11111  " u  1 "  n  " "  Prei»Ust*n,  KoMtenanxchHtge  und  Informationen  auf  Wunsch  kostenfrei. 


Die 


ONTHAIKK 


Mineralöl  -  Raffinerie 

Max  Böhm  &  Co. 

Fabrik:  PMvox  I.-:  Ma.hr. -Ostraa.  —  Centrai-Bureau :  Wien, 
I  Hohenataafangaaae  17 

erzeugt  kllo  Sorten  von 

Beleuchtungs-  und  Schuiieriuaterialien  fllr  Eisen- 
bahnen und  Dampfschiffe,  wie:  hoch  prima  raf- 
rinirtes  Petroleum,  Ligroin,  Gasolin, Maschinen-, 
Wiigenachsen-,  Cvlinder-  und  Putzöl  etc,  etc. 


K.  k.  prlv.  wechselseitige 

Brandschaden -Yersicherungs -Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1826. 
Dlroctions -Bureau.  Wien,  I.  Baokerstroaso  26. 

liesammt -Versicherungssumme  mit  Schliuis  des  Ver- 

waltungsjabres  1891  fl.  60S.IB3.500-- 

Reservcfonde   2,686.981.- 

Pramien-Einnabnie  im  Verwaltuugsjahre  1890  .  .  „  871.749  - 
Zahl  der  Versicherungen   1 13.720-- 


Steindachpappe 


in  Italien  und  Tatsln,  Aaatrlrhmiwae 
fUr  l>ar>iiiat>|><tarher,  Lapldartheer, 
StelnkoHenlheer,  ruh  u.  deatilliit,  Holl 
rrmrnl,  H  trink  oh  Irnlhi-rrpirb,  Llmmlr-Hatur  Asphalt,  Aaphnlt- 
Iooiirplattcn,  Carbollnrnm,  Carbolslure  u  Carbolka'k,  ferner  «*«- 
■laiFti'i  Jf a.rhlnmrect,  Tevote's  Fstta,  Hanoi. licht  ralDDirt,  HarzOl, 
roh,  feinat«  blaue  Waientstta,  MmtralOI  u.  Baum«!  offerlrt  in  beater  ynaliläi 


Joaef  Fillen,  PRAG 

Xeudeckunceii  mit  Dachpappe  und  Hölze 


Karolinenthal 

lent.  aowie  SaphaltimnoBfi 


«ogrllndct  1850. 


Telpphoia  217*. 


friedlich  M^msii  Witwe 


II./5. 


WIEN 


i.e  Nr.  79. 


Fabrik  von  Slrnallsirunir*-.  Beleuehtnnga-  nnd  AusrUstunga- 
Gegenstlinden  für  Eisenbahnen.  Insbesondere  Wechsel- 
laternen für  rerhts-llnks  nnd  llnks-rerhts  tern endbar  nach 
eigenem  Patent«;  ferner  Oel-Coup4lampen  mit  Leuchtkraft 
von  6'2  Normalkerzen  nach  eigenem  Patente. 


fr.  ftrrnrrtttrr,  Sin,  fanli, 

h.  It.  priti.  $tntv- 
lördjflerothr-fabrtlt 


Cr  n 


$as«-iat(i)erunf»rl«rn.  »iflrt. 
Irttnaani  x.  \a» 
— —  w  n  t  a  n  !  i  (  =~— 


KARPELES  &  HIRSCH 


SPEDITION 


1 M 1 1 M 1 1 1 1 1 , 1 1  - 1 1  ■  I  1 1  - 1  IUI  Illlllhlll  I  I  II  HllllllilHII 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG- C  ARO  LINENTH  Ali  und  AUSSIG  a.  E. 


9faNcliineii  und  Apparate  für  J^iMeiibiilui  bedarf: 


Einrichtungen  für  Centralweichenanlagen  nach  Henning'»  und 
eigenem  System. 

Complete  Wasserstatlont-Elnrlchtuagen,  Reservoire,  Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  nnd  hydraulischem  Betrieb, 
Locomotir-HebebOcke,  hydraulische  Waggon- Hubwerke. 

Waggon-  und  Locomotiv-Drehschelben,  Schiebebühnen  ftlr  Hand- 
betrieb, sowie  Air  mechanischen  und  elektrischen  Antrieb. 

Vertreter  in  Wien:  Herr  Hugo 


Hydraulische  Nietanlagen:  Transportable  nnd  feststehende  Niet- 
maschinen für  Kessel-  nnd  Tragernietungen. 
Werkzeugmaschinen  fllr  Reparatnr-Werksttttten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  <irös*e  nnd  Conatmction. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  von  Dynamos. 
Gesteinbohrmaschinen  mit  comprimirter  Luft  und  hydraul.  Druck. 
Elektrische  Belenchtangs  Wagen  fnr  Bahnarbeiten  bei  Nacht 


Digitized  by  Google 


"*1 


(Efaliliflcmritf  für  ßcrunMicitstctlinirrijr  Hnlapcn. 

FrMeMidj  cotwti fltmirt. 


BotJElIn  $  C£ 


0. 


3narnitiir« 

Otiten,  IX.  tfcitrlt,  fDörlfi«|Tc  Xlr.  5,  tpüieu 

cupfeHrn  1ldj  jat  preitrltraiiii  usb  2us*abnmg  »ob  i 
<£tntralr>ei}aita,ett  aller  Syftcmr,  £oc .i'.hf  131111,301  mit  ©tffit  bfmährtrr 
tonfiraction,  ll\nja.on-  und  dajüttntrctjunarrt  dllfr  Svftfrne,  IVntilation*» 
Jlnlaaicii  mit  nnS  orftte  mtdjanifrr>fm  Örtrieb,  ttrorfrn'Hnlagen  ffir 
alif  'jiiiiijirifjinfiaf,  i5JiV-3lniaJicit  uno  fnrusbäoer.  Dampf-,  Mod?.  itttt» 
l£afcbffid>en,  (Sa*-  nnS  IDafftmerfru,  <Sas-  un&  IDafferltitunorn,  2In« 
lagen  snr  Drrforajiita.  ganjtr  StiSMe  mit  <8a*  anb  (Paffer,  Itobrcanali. 

firnugfrt,  Dramirunatn,  €titrpafTcruiwn,  Desiiifections-Mufialtfit, 
loci,  j»t  :iu*fübtim9  ulltt  auf  »t«n  ffrMur  »»t  <P.efBiia*eri»rrdriir  oo*foni»irvVn 
sr^rrrn  an»  rirliwtrn  21ibellrit- 

tJrajectftlurn  an»  «laraaldMdge  Mcikra  tufttnfrtt  auSgrarbcU«. 


Transportable  Eisenbahnen 

fui  Land-  nnil  Far$twirth«chil1.  Indulte  1.  Bargbau.  Bm-Unlerintimui- 
gen  etc  etc  sammt  »Htm  Zagahör,  inabflaondera  alte  Irtan  «an  Waaan 
in  aolldar  und  swecki'atspreciiemler  Attsfhhron*,  £tieabahnbslrtabs- 
HlltimltMt  fUr  Traaiwa«*,  Schmaiipurbahaaa)  uud  Vel  bahmn.  aovtn 
HÜramtUoh«  auf  dem 

Weickum'when  Kugelsystem 

uaruhende  Patantartlksl.  inatwondere  ■agaslassehabthora,  Scbubthsre. 
Tblrtebllasssr.  Psndal  ThBrapparata  etc.  fertlst  ala  Spactalitat  dl« 

Eisenconstructlons-Werksiätte 
O.  Weickum  a  Rtekfolger  E.  v.  Sucher,  Wien 

XIV.  I.  Rudolfoheim,  Xeubcrgenstroasc  32 

iffäkrr  Ititttnl/mhrim,  Mn  riHrdw  ,?!>. 

Illtutrirtr  Prwtprrtr.  Miu'tf  A"WV»w«*-W'iy'   «./» r  •fnnxr  Atdagrti   Hiui  nnxrl'u 
Artiirl  temint  litrr  Juftrny  ymtis  und  fmmnt  xufrimilfi. 


Telephon  »304. 


K.  u.  k. 


Telephon  UM«. 


f^pf  prlvil. 

Iilehtpa  use-  Anstalt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JXJL.  GAHLERT 
Wien,  V.  Relnpreehtsdorfenitrasae  Xr.  19 

aaapAühlt  Min  nncroirraphia<:hiia  Urh'r>»a"v"rfahi*ii  tschnran*  Mnlen  anf 
Orurj.iei  Autoruirt  laut  hoben  k  k  Hanriala  Mluistanal-Kilaaaea  vom  9.  Juul  IM«, 
Z  UHU    Dia  Hnfartu««  nnd  Millen«  Mataod«  aar  Vervielfalticung  vt>»  Planen. 
Pauli»  und  NegetlY.Cran->Li<.  htt-uu-o  .Pioiar  zu.  Sflli.tauffi:u»i.c  von  f.aneo. 


BUTTER  &  SCHRAK  TZ- 


k.  n.  k.  Hof-  'in  i 

Slebwaaren-,  Dnbt^ewebe  G«fleelite-F*brik  und  Bleca-PerfcrLr-Anstalt 

Win.  atarUbiir.  WlDdaaklgaaM  Ir.  M  a.  II  und  NU  (,- III  m  \ 

empfehlen  sich  zur  LiefernnE  tob  allen  Arten  Eigen*  und  MmkIbk- 
drahMietreben  und  -lii-fiVchten  fnr  da.«  Eisenbahnwesen,  als: 
Asrhrnkasten,  Ratir-Iika«l.nt:ltt<r  und  VerdlrhtnnirxireTrebe; 
auaterdem  Fenster-  un.l  OherUt  hten-KebutzxIttern,  put«-ntlert 
trepreuten  Wurfelttern  für  Berx-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke, 
überhaupt  fttr  all**  ilontnnztrecke  als  besonder«  vortheilhaft 
empfehlenswert,  sowie  rundceloebten  und  ceaeblitxtea  EUen-, 
Kupfer-,  /.Ink-,  Bieasinc-  und  Stahlblechen  r.u  Sieb-  uiid  Sortier» 
Vorrichtungen,  Drahtseilen,  I'atent-Stabl  Stachel/aundrähtcn 
und  allen  in  dieses  Fach  einschlüi;ii;en  Artikeln  in  TiirzOs;llch*ter 
QualitXt  zu  den  blllleatea  Preisen. 
J/iuaraarnai  md  lUiutr.  t'rtuewnnl*  auf  Yrriarym  fnwv  und  jntU. 


•ecjeee«tBiee«BtMiae»e  »  a  «•«•»•■ 

Preisconrants  nebst  ZahlnnusbedimiDisseQ 

für  Eitenbahnbeamte 

•  aber  XTnliormkleider  und  UnUorxnaorten 

versenden  gretls  und  franco 

S  Moritz  TUler  &  Co.,  k.  u.  L  Hoflieferanten 

Wien,  VII.  8tlfUktuerBe. 

•aSMaeeeeeeBeeeeeeeeeeeefteMi 


Mcfamleröle 


Eis  enb  tili  ii  en. 
DampfschittV 
etc. 


1 


Schmierfette 

für  Eisenbahnen, 

lierfcwerke  etc. 


L.  (ü.  BONDY 

Eisenhandlung  en  gros 

in  PRAG 

Florenzgasse  Nr.  1050  —  11 

liefert  gewalzte  nnd  penietote  Tr/Iper,  jruss-  und  schmied- 
eiserne  Säulen,  alle  Ki.senliahnschieiieii.  zu  Hauzwecken 
geeignet,  cotnplete  Stallconstructiunen,  guss-  und 
scIimiedeUerne  Dach-,  Stall-  nnd  r'abriksfeiist«r,  fertige 
Schliessen,  gusseiserne  Wasserleitung»-  und  Abort- 
rohre,  sowie  sänimtliches  in  das  Baufach  einschlagende 
fiisenmateriale. 
Grosses  Träger-Lager  in  Prag,  Teplitz  Waldthor 


6  Witkowitzer 


Dlrectlon  In  Wlttoviu,  Mähren,  Iwi-  ui  TtltttiplM-Jutm. 

CommaxclaUas  Caatial  Butasu : 

Wien,  I.  Bezirk,  Kragerstrasse  Nr.  16. 

IS2EC051&SB:  HiheLsea  —  Siwetraatwaan.  vornehmlich  Vuc  hl  Mu- 
nal BaofiiM  —  auch  Buhnncuu  nacli  »U'hmdur  Xothola  Kr  Waaanr-. 
Dampf-  uns  Oiulelttinrm  -  SijiiilguM  —  fiwalitas  Stab-  and  Faccnataan 
—  Bau-  usd  »«tnclrigur  —  SoMrrolr-  und  XaiaalalMilu  —  Stabsutü  —  <J| 
Si(ihIM«he  —  Ilirobatn-  und  Onit>mrrhlMien  an»  B«a»«tnen«ahl  —  Tin«  **f 
ans  Muttn-  und  Hiianinannlil  —  itlaaahahnatfrmrader  —  dobdIdU 
Mlnrpaars  —  WaffuuKhsra  —  Wechad  nnd  Knnnngaa  —  Taaaar- 
•taUon»-Ktnrtditiiii«>o  —  DatspftcMMi  —  Brockte  und  aanstlaa  Baaoea- 
«tniou.nen  Buhttüfdfituckn  und  Ulllll  lalllllkiallllaasll  -  Xu.  hiLfn- 
bau,  BDKidl  Barrnrk>in«Khln«B  für  Krtanui«  und  W:us<rlultiiac  — 
Pumpenaä!»»  oad  Auirohrun«  diverser  nas:liicpl>r  Klnjlchtuafan  — 
hiuruata  Hagol  und  haalacha  Btains. 

$OOOOOOOGO«000000000(i 


:-9 

I 

t 

I 
t 


Ktitsntlinin,  ltcrause*lx>  and  V.  r'iu-  dpa  ilnli 
öwItt.  Kia-mbahn  Itoaaitan 


DrnoJi  Ton  K.  Spia*  k  Co  . 
W-  ii,  V  tlsnrk.  STanaa-aizaas*  Hr.  W. 


y  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redaction  und  Administration: 
WIES.  I.  Each*Jibaclus»ase  11. 

Telephon  Nr.  S5Ö. 

6v,trige  neiden  liacli  dem  vom 
bittlNM  •  OOMU  featgeaetztmi 
Tarif«  honoriert. 

Mniiucripte  weiden  nicht  lUrncle- 


ORGAN 

tu 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Abonnement  utl.  Pottversendung 

in  Oesterreich- Ungarn: 
GuixjKbi-ig  II.  5.  Halbjährig«.. '.'.-\0. 

Fiir  das  Deutsche  Reich: 
Ganzjährig  Mk.  12.  Halbjährig  Mk  et. 

Im  Hörigen  Ausland-:: 
Ganzjährig  Kr.JO.  UalbJlUirig  Kr.  10. 

i  Sanwun»  15  kr. 


X?:  83. 


Wien,  den  14.  August  1892. 
Inseraten-Annahnie  bei  R.  SpFes  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


XVr.  Jahrgang. 


Pränumerations-Einladung 

iterreiciiisciie  EisenMliQ-ZBitiing 

ORGAN 

„Club  iitirriiokiiohu  2 lienbaha  -  Biamiia". 

Erscheint  jeden 


!SLi:  5.  Tili  IMfJ  liegann  Ja»  III.  iiiiartal  de»  XV.  Jahrgänge*  dieser  im  bl- 
and Auslände  verbreiteten,  vom  .Club  Osten  elckiacher  Eisenbahn-Beamten*  heraus- 
zegebeßiui  Wochenschrift. 

Die  „Oaitarrslchiicha  Eistabahn-Zaltiing"  bringt  in  jeder  Nummer  eiuen 
LaltarUkai  iiL.er  irgend  einen  zeitgeir.»»»™  flrgcDStand  te*hnUchen,  juridischen, 
MtnmerxMIen  »der  administrativen  Inhalte»  aua  dem  Ueeammteekitet«  de*  Eisen- 
bahnwesen«, immer  Vun  berufenen  Fachmännern.  Beauudeie  Ulicksiuht  wird  auf 
all«  Erlludangen,  Neuerungen  und  Fort*,  hritte  in  allen  farblichen  Zweigen  ge- 
nommen nnd  der  Lauf  der  Eisenbahniiölltik  in  aaebheher,  objektiver  Weise  dar- 
enteilt.  Siegende  Rubriken  nnd:  die  technisch»  Rundschau,  w«uln  die  neuesten 
•i»ei>balinlee.buisc!i«u  Nachrichten  aus  alle«  Cnlturländera  gebracht  werden,  dann  : 
iie  Chronik  fiir  Personalien  und  Mi*  eilen,  ein  Atutzug  ans  drin  Vtrardnunnjblart« 
«•»  iL  k.  Handeliminit tarliiRis,  «Ine  corapendi»**  Besprechung  aller  tschlitaran- 
ich»»  Ertcaalnunaan  nnd  ein  Abdruck  der  im  .Club  Oeateri*lchl»cher  Eiaenbalm- 
neunten-  abgehaltenen  fachlichen  Orlsinel-Vortrapje. 


Die 


,,0««tsrr.lehnch.  EKanbabi 

Ufi-it-hat.il  Jahrgänge«  m  wesentlich  vergr* 


Kür  du 


per 

Kur 

Omer  reich- 1  ngarB; 

ha.  \v.  a. 
rig    ,      fl.  2.r*) 

Die  Mitglieder  des  .Club  Oeaierrrichischer  F.isenbahnbeamteii 
!  Zeitung  nnentgeltlii  h. 


gaiutiihrie  . 
halbfahriK  - 


Mark  H 


Fiir  da« 
ttbrlg-a  Ausland: 

ganxlShrig  .   Franca  'JO 

halb,  ahne   .        .  10 
erhalten 


SsolanRe  der  Vonath  reicht,  werden  complete  Jahrgänge  früheren  Datums, 
n  oder  los*,  zu  bedeutend  eruesaigtem  Prelae  abgegeben. 

Die  Ailiiiinistnition 

Wien,  L  Eschenbachgasse  11, 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Zufolge  Verhole»  der  l(.  k.  BesirkvliAuptmaiinscbaft  Wadowlcc 
'lilrfen  die  Itlr  die  Zeit  vom  ti.  Iii*  15.  August  I.  J.  iu  Aussicht  ge- 
mmniPti  Wallfahrten  nach  K  .!«-,,ry.i  nicht  stattfinden. 

Demzufolge,  wird  die  mit  besonderer  Kuudiuaihuug  dto,  Juni  18'J--' 
rerlautbarte  Allsgabe  von  besonders  erniassiiiti-n  Wailfahrerkartcu 
mcb  Kalwarya  in  dieser  Zeit,  sowie  der  Verkehr  eines  Separat-Pcr- 
s'iucnzugea  von  Bilitz  nach  Kalwarya-Zebrzydo«  ska  und  retour  am 
lo.  Angnst  l.  J.  entfallen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen  —  Salzburger  Eisen- 
bahn- und  Tramway  ■  Gesellschaft. 

Einführung  einet  neuen  Tarlles. 

Am  15.  Attgiikt  I85'2  tritt  der  Tarif  fiir  deu  directen  Personen- 
verkehr  zwischen  Stationen  d»T  k.  k.  österr.  Staatsbabiieu  einerseits 
und  Stationen  der  Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway-OsellsLbalt 
asdererneiu  znr  Einführung. 

Exemplare  die-e*  Tarifcs  sind  bei  den  bethei)i«tea  Verwaltungen 
Ww.  Stationen  eriiSltlich, 


Oesterreichisch  -  Bayerisch  -  Württembergisch-Pfailzischer 
Personen-  und  Gepäck-Verkehr. 

Einführung  elnea  IL.  Nachtrage« 

Mit  Wirksamkeit  vom  15.  Autriut  d.  J.  tritt  ein  II.  NadttntaJ 
m  obeiibezek-hueiem  Nachtrage  in  Kraft. 

K.  k.  UeBeral-Dirertinn  der  «i»Urr.  SUatsbahnen. 


Verband. 

Ein fu lirun g  de*  Nachtrages  XV. 

Mit  a<>.  August  I.  J.  tritt  zum  Magdebnrg-S*chsi*ehen  Verband- 
tarif  vom  1.  August  IH'iO  der  Nachtrag  I V.  in  Kr.tft.  welcher  bei  der 
köuigl.  Geueral  -  Uirection  .1er  Säclisiscben  SUaU  -  Eisenbahnen  iu 
Dresden  znui  Preise  von  o  l6  Mark  erhältlich  ist,  und  in  der  (Station 
Heicbenborg,  sowie  bei  der  unterzeichneten  Direction 
liegt. 

Die  Direction  der  k.  k.  priv. 


Die 


dar  t  i  österr.  Staal 


in  Taschenformat,  n.  zw.  Heft  I  fiir  die  westlichen,  südlichen 
nnd  nitrdliehen  Listen  mit  einer  Uebersicbtskarte  zum  Preise 
von  15  kr.,  ferneT  Heft  II  für  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
L'ebersichtskarte  zum  Preise  von  IS  kr.  und  die  Fahrplane  fOr  den 
Localverkebr  zwischen  Wien-St.  Pölten  o.  Wicn-Tnlln-Kreins 
znm  Preise  vou  a  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Peraoaen -Caasen 
der  Stationen  der  k.  k.  österr.  Stavatabahnen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak -Tranken  und  Zeitungsveraehleisui««,  im  Aus- 
knnfts-Knrean  der  k.  k.  tieneral-Direction  derüsterr.  Staata- 
bahnen,  Wien,  Stadt,  Johannesa-asse  )r9,  nnd  im  Verlas;  von 
Robert  Wela  in  Wien,  I.,  Schulerntrasmw  1R,  känflich  zu  haben. 

Das  genannt«  Knrean  ertbeilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eiaenbahndienat.  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  iu  dem  AuskunfUbureau  nnd  in  den  Stationen 
der  k.  k.  österr  sowie.  Slaatabahnen,  in  der  Zeltnngs-VerUirs- 
Expeditlon  von  Robert  Wei«,  t  Schnlerstrawe  18,  die  Fahr- 
planplakate käuflich  zn  erhalten,  und  zwar  jene  ' 


der  nördlichen  Linien  nnd  der  directen  Zugsverbindnugeu  zum  Preis« 
von  je  10  kr.,  jene  für  den  Localverkebr  zum  Preise  von  je  «  kr, 
Die  Fahrkartei-Anaxabe  nach  den  bedentendereiuSrationen 
der  iisterr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meuten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweis,  Italien,  Frankreich,  Holland, 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  ant  dem  West-  nnd  anf 
dem  Kaiser  Franz  Josef-Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Anskunfts-Bnrean  der  k.  k.  öaterr.  Stutabahnan,  I., 
Johanneagasse  Ü9,  im  Bureau  der  .Schlafwagen-tiesell- 
schafl*1,  Kftrntaerring  15.  im  Bureau  der, Allgemeinen  Oester- 
reichiachen  Transport-tiesellachaft",  Krngerstraaae  17,  im 
coneess.  Ersten  Wiener  Reise-Bnrean  von  G.  Sehroekl'sW  we., 
Kolowratring  9,  im  Reiee-Bnrean  von  Scheaker  k  Comp., 
8,   nnd   im    Reise-Bnrean   Cook   &  Sohn, 


Digitized  by  Goo 


Glasirte  Steinzeugröhren 

Completeautllkrung  »•«  «oartanall- 

Uranien  «etci  faaolmlM  Arbelu- 
Vrift*  unter  facbrnknuleeher  AaMdl. 

Mosaikplatten 

«krallt,  etaftrbtf  tat  diailatrt 

für  Corrtlor».   Yeitibul».  SnelaMfca 
Perron«,  Trcttolrt,  V(i™unmltui*»joc«l«. 
Km ■ttu,  rabt-Uet,  ScdUcbtUiiHr  »sc. 
U«r*rt  In  Tor>n«lloh>l*r  Qualität 


ftr  Wasser-,  Canal-,  Ab- 
ort- und  Dnnjtleituugeu. 


k.  k.  prlv.  Thonwaaren-Fabrlk 

&  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Zeichiinojren  und  Voranschläge  gratie  «od  franeo. 
•dar  Bann  Prof.  Dr.  Maldinger  auaechlleaiHozi  aatorlalrU 

Fabrik  für  Meidmger-Oefen 

HEIM,  DÖBLING  bei  WIEN 

i.  r- 


8UDAPEST     PRAG  LONDON  MAILAND 

Thonethof.      Pdastcrit.  .'.     KJ  k  t<7  Oiford  Str.  W.      Cor»  Vitt.  Em.  :»« 


Uli  «raten  Prallen  prtmtlrt  auf  atlan  Aaeite'.tunger.. 
Varidallcktia  Rafulir.,  Fall-  und  Vintllitiane-Oilin  mit  Ooaaalmaatal 

für  Wohnräume.  Scbrakn,  Bureaux  etc.  in  einfacher  and  eleganter  Ausstattung. 
Beliebig  lang«  Brenndauer  bat  itikefeueruni;,  in»  '.^tiindlge  Brenndauer  b«i  Btata- 
kooJ<mfnarxung.  —  In  Uaatarretch-lnean)  weiden  von  35  Batinanitallan  988  uneirer 
Oafin  für  Uaream,  Waittunue  und  lleamtenwohuiiuceu  verwendet, 
mehrerer  Zliaaiar  dvrck  nur  Elm»  Olaa. 


Wa^i^oii-Oefeii. 

»64  Wiegen -Otlen  as  lueEbabneu  und  Im  «irnsr.'Jkti«  Bairiuttartgi  dm 
tu  M.jui-Awan.  atd  da  Kur.  Malteser  B.turerdeui  gebetet. 


Wir  T4ir.ffi  vor  Nach- 
ahmungen unter  Hinwehl 
auf  nebenstehende,  auf  «Irr 
Inueuseite  dar  Ofenthuren 
eitigegueeeBe  Schau- 


MEIDINGER-OFEN 
^H.  HEI  M  jg^ 


..HKSTIA»-OflVn. 

•chloee  Kuilunjt  Staubfreie  Entfernung  tob  Aach«  und  S 

„II  Ii  MO  S  -  •  -Kamin«' 

rnuab.verieb.r6nd,  mit  sichtbarem  Feuer. 

Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei 

In  kann  zur  uu&MiÜBgt£*n  Beheizung  mehrerer  Raunte  diene 
Hi "nii  lu'i   bei  i'oke-,   Kteln-  oder  BrauuVohlnnreuerung  Cn 
Füllung.  Staubfreie  Entfernung  ran  Aache  and  Schlack«. 

Bauchverahrende  „CALOR I  FE  R  E  H" 

rrir  f'ontraJ-Luflheirunren  und  Ventilation«  Anlagen 
JV*ej,ee«*  mmoT  iVetWie/e»  ffratit  Mnd  j" 


!•!-<•  um  edailla: 

Wien  IU7J. 
Fortadnliunaad 

FabrUuraisrke : 


l'l 


Actlcn-Geaillbcuaft 

Wasserleitungen,  Gas-  u 
Heizungs-Anlagen. 


Preis- Medaille: 

Wlan  B73. 
Verdlauuned. 

Fabrikamarta : 

„WmiTU,  ÜBT" 


Fabrik  i  GaxSenrsotf,  tatgurn  im  7.  |  Ceatral-Btireaa  i  L  Schwirzenbergitnuii  6 
Naaae ond  trockeaeGaiataiMr,  Dr»ckr*aulaloren,8jrstem  Sruri,  für  Privat  und 
8Traaaent1animeQ  and  Hausleilungen,  Lipsrltnentir.  und  Prüfungt-Apparate, 
echattenloee  Laternen  mit  ootnbinlrterei  KlachAarainaubrenner.  S)»teni  Soja;, 
Mitling  -  Orehetaaren  and  Gaabnnaer  Jeder  Art,  Caikaeb-,  LJln-  und 
Hüiapparali,  Pilent  Berligiin  mit  lieaheuang,  Bau  Tun  Steinkohle«,  ud 
Oltgaiwirkan,  Einrichtungen  tob  Waggoni  ltatr.t  fuctiiTen  etc.  nutteUt  Oel 
cubeleuchtuni;.  Spatem  Ptnlach,  cuinpl.  Fflllitatlania  trirzu,  Lluclit  le|in 
für  Heevregmarkirungen,  Gailiitangin  jeder  »rt  für  ntTenthche  und  Privat- 
erebäude.  Hau  von  atadt.  Wetferwerkin,  Wasieranlagin  Jeglicher  Art  für 
öeraelnden,  Fabriken  .BadrantrUlten,  \v„!,nbriii*-ietc  .»»aunilicha  araialuria 
und  Apparat I  biezn.  lnabeeondere :  Setiltkir,  Haiina,  «ntobrgarniturin,  lade 
und  Tallittl-Elnriclilgngan,  Cleiata  nach  eigenem  Patent.  Intermlttanr 
Spdlapptrata  Cur  rtnnela  und  Piawiire.  Lullbiliungl',  Wi.su- Innung«. 
Oaaipmilzungs  ,  Vantllatlani-,  Trocknungianiagia,  r.ombinirte  Heizungen. 

i\.  nuA  Knr.hknehen    Patent. „fixprlll  '-Zimmir-Hllzuiin  eti; 


mm 


ee— ••»•mm< 


A.  Urbaa  &  Sohns 


k.  k.  prl«. 


|  Nieten-, 


Uten-,  Schrantißü-  nni  Schranknffliittßni-Fatiriteii 

rioridsdorr  bei  1 H  and  GradeobcTg  tn  Steiermark 
Centraibureau:         Cassa  u.  Niederlage: 


LatcbtBboUea,  Nägtl  und  8chieae*vtrb1idia|iMlttel  jedsr 
Art,  Scbrtubea,  Preis-  aid  SoBatledeihelM  eto.  für  Waogon». 
Niete»,  Mattara,  Vorateokapllite  and  Halzaoaraabaa  etc., 
SeaatladFitUoke  aaa  Stabl  und  Eigen 


P0LBI3TAHL 


m 

O 

QU 


Poldihütte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabrik 

empfiehlt  ibren  in  Bexng  auf  llärto,  /khlrkelt  uad 
GlelehmXaatrkelt  der  QnallUt  den  bmtea  atelerU 
»eben  und  enirllaeben  Marken  Bbertea;enen 

Tiegeljgussstalil 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel.  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 

Sohneidwerkzeuge;  des  Feineren  für 
Sägen,  Feilen,  Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maschinenbestand 

theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Krugerstrasse  Nr.  18, 
Prag,  Reitergasse  Nr.  9. 


e-3 


POLD IÖTAHI 


Seltenker  k  Oö, 

J.  Zelinkagasse  Nr.  14 


Filialen: 

BUDAPEST,  Carlariin»  9.  —  LOKDON  E.  C  ,  fi«  Moargata  Itlreet, 
PRAO,  Huuwutn  latz  21.  —  Ml'M'HKN,  SutineimtraaM  19.  —  NliKKBEBl],  Taftl- 

lioritratae  14.  —  BUKAREST,  .Suada  Upacant  5. 
Agentur  der  fraasoaiaebut  Otlbaliu  und  d«r  Orcat  K.L*tem-E1aenbatd.  Omeri1 
Agentur  liu  die  I«bI  Baviiiittl-.en  btaaUbahnen. 





J       KAHPLLtb  &  HIHSCH  | 


SPEDITION 


1 


WTF.X.  STADT.  ZI-XINK AGASSE  14. 


j 


Die  Prager  Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  Cvopmals  Ruston  &  Comp.)  in  Prag 


liefert: 


ffinrif htllMPn  fÜP  Fieonhahnon  ttls:  Wasaerstati.men,  I >reh-  llornnfmonnhitiDn  bis  zn  de"  «Tlissten  nimpnsinnen  ftlr  al!*>  Zwwke 
MIMIUIIP  IUI  MuMOdüIieil, .heilte«,  Krahne.  Weich«,  «c  JJdllipilliaSLlllüBD  aehnellU«i>nde   SperiaJ  •  Pampfmaachinen  fUi 


elektrische  Beleuchtung.  —  1  >  ■■  •■tprlcoaaaaol  nllti  Systeme. 
Vollatiindi««  Kinr.H.tm.KM,  itir  Zuckerfabriken.  Sägen,  Mühlen,  Berg-  und  Hütten»«,  ke,  "«Mutig-  Ma.tchi.iei. 


Bleobarbeiten. 


Digitized  by  Google 


KöiiigNhofer  Patenl-Portlaiid-  und  Puzzolan-C'ementfabrik 

CEMENT 


dea  OeatarraichlacheB  Iaoenlenr-  und  Architekt«!)- Vereine»  weit  fctirrtrvffitod,  In  vo 
Mahlung,  b«d«ul«iail«r  Anagiebigkcit. 

Jede    Garantie   4  ft  r   tadellose  Erhärtunf, 


Koneprieser  (Beraunen  Weisskalk  in  schönen,  gut  ausgebrannten  Stücken. 

§/C    Sehr  bedeutende  \  erruf ftnmff.  ^iaau 
Fabrik  und  Kalkwerke  In  Ktinlgshof  an  der  Böhmischen  Westbahn. 

Verkanfs-Borean  ner  Airesse:  Könlgshofer  Cement -Fabrik,  Prag,  Mariengassa  18. 

Vertretung  für  Niedei  Österreich :  Franz  Novaöek,  Wien,  XVII.  Bez.,  Hernais,  AlsbachstrasHe  41. 


C.  Stölzle's  Söhne 

8I.ÄS-FABBI1SN 


Haupt- Niederlage:  WIEN  Wieda«, 

Filialen: 

Wien,  Rudolfeheini,  Schönbrunnerstrasse  74 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinandsstr.  38,  neu.  Königsgasse  Nr.  60. 


Aelteste  Lieferanten 

fttr 

Eisenbahn-Bedarfe-Artikel 

wie:  ordinal«  und  belgische  Tafeln,  Falbentafeln  für 
Signalschoiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 
Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
ond  Liqneur-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc.  et«. 


(■V  FHr  Eisenbahnen,  -^r 

PutzräfleD,  Gnrteo,  Tunziirir-Liiiu,  Säcke. 

Erste  österreichische 
JUTE-SPIN  NEKE1  UND  WEBEREI 

WIES,  I.  Bezirk,  Muri»  Theresienst  rasse  Nr.  22. 


Frieüricli  Weichmann's  Witwa 


WIEN 


II./5.  DreadenerstraBse  Nr.  79. 

Fabrik  von  Klgnallelrung«*,  Beleuchtung«-  nnd  AnsrUgtuni;«- 
Oegensthiiden  für  Eisenbahnen.  Insbesondere  Wechael- 
lHtemen  fllr  reebta-llnks  nnd  Hnks-reehu  verwendbar  nach 
ebenem  Patente;  ferner  Oel-C'onpelampea  mit  Leuchtkraft 
von  6*8  Normalkerzen  nach  eigenem  Patente. 


K.  k.  priv.  wechselseitige 

-Yersicberangs-ADStalt  io  Wien 

errichtet  im  Jahre  1825. 
DirectionB -Bureau:  Wien,  I.  Bäckeratrasao  36. 

Gesainnit-Veraicljernngssunime  mit  Schln&t  des  Ver- 

waltungaialire»  1891  II.  «02,183.500- 

Rescrvefonde  .... 
Prämien-Einnahme  im  Verw; 
Zahl  der  Veraicherangen 


IflJKi 


ä.&86.981.- 
871.74»  — 
113.720  — 


«tld  Kxuulirkaliiim, 


F.  RINGHOFFER,  Smichow 

Waggon-  und  Tender-Fabrik 

Maschinen-Fabrik,  EiBengiesserei,  Kesselschmiede.,  Kupfer-  und  Metall- 

w&aren- Fabrik.  Kupferhammer  und  W  airwerke. 
Fi cpnbtQ hnhpil Tpf  *  ™  Si««ni»hn«r»ja«  inr  p»< 

DlilLUL'lUUltillflII  .  (lOlvitrauipsn  auf  nnrm*l«a 
Tender,  Tfamw« i»sgn  Re««rfOlrw«o»n.  Bltr-  u.  F 

Dramlnin,  BaMiwigea.  Scl>n«ep"US«,  F«li)b.J.nwisin. 

M8sctitneDfaorikate:  &u..;  >v;  xzsxrii. 

8«ho«i4««naiii.i,.  Vu  n»tn>.  valNtlnriiga  K  tiklaalaf  "<*  W»d»'« 
Hvwro,  Eliengiassertl  Erieugnlf  it,  K«»Bel5chn:lKJi-Arberl«n  j~l»r  An. 

KDpftr-  nnd  Metallwaaroa:  ä'äiä 

B'..n=cX...I  «Wik.»  Mio  ral-,  !>»■(.(■  a.  Wanaejitud.r,  Zuekor.r»tirik»D, 

Kupferhammer  und  Walzwerka  Erzeugnisse : 

Kuplerklteka  io  »Um  Dimemlnara,  Selialta,  lUaa.  Naaeliala. 


ii  i  in»  if.iMtTiimTTIiliTTiTTM 


I  H  M 1 1 M I H 1 1 1  ■  1 1 1 1 1 .  II  1 1 1 1 L  IIIIIIIII/  III.H 


Nlaschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRACKCAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Husch  inen  nnd  Apparate  für  KiMeubalinbedarf: 


Einrichtungen  für  Centralweichenanlagen  nach  Henning*  und 
eigenen)  System. 

Complete  Waaserstatlons-Elerlchtnngen,  Reservuire.  Pnuiiieu  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  und  hydraulischem  betrieb. 
Locoiucitiv-Hebehflcke,  hydraulische  Wa.'gou-Hubiverke. 

Waggon-  nnd  I.oconiotiv-Drelischelben,  Schiebebühnen  ftlr  Hand- 
betrieb, «»wie  fllr  mechanischen  und  elektrischen  Antrieb. 


Hydraullache  Nietanlagen:  Transportable  nud  te.-tMeheude  Niet- 

mofdiinen  für  Kessel-  nnd  Trägt  mietiingen. 
Werkzeugmaschinen  für  Reparatur- WeikMSttni. 
Dampfkessel.   Dampfmaschinen  jeder  <ir,isie  und  runatruetiun. 
Schnellgeheade  Dampfmaschinen  zum  Hrtriebc  von  Dyuamos. 
Gesteinbohrmaaehlnen  mit  compmnirter  Luft  und  bydrattl.  Druck. 
Elektrische  Beleuchtungs-Wagcn  fllr  linhunrbeiten  bei  Nacht. 


Vertreter  in  Wien:  ihn-  Hugo  Falter,  l,uienie»r,  IX..-J.  s.-!„ratxVm;r,;tr.Mr  s. 


Digitized  by  Google 


(EfaüUflTcmenf  für  pcruuöljcitßtcdinirdic  Hnlaocn, 

SrNrMldr  fciffi'-oniTt, 

UPicn,  IX.  #*|trh,  flövIgalT«  Str.  5,  U'trn 

rntf  fablrn  fld*  jsi  proirclttvn^  un>  Hu-fftbrana  neu  t 

ttnttalbcijuiuifn  aller  Syjtcmr,  feralbeijiiiiacit  mit  Offen  bfirährtcr 
ioiifmiction,  lOugaon-  und  tlajütenhtijuriacti  aller  SvftllM,  fcntilation*« 
Mnlaaeu  mit  nnS*  obnr  mtchu-n  \1tiv.  yclricb.  (trorfin-Jinlaacn  für 
alle  Hntv.iirifjivrigf,  1*.!N-  Ilnlaarn  uiib  £ufii*M>rr.  Pampf«,  Kodf  nnb 
mafdjfilcr.cn,  (S«-  uns  IPijffrnpfrfcn,  <8a*-  uita  irafftrlfitungen.  Bit« 
!aarn  jur  Bcrforauna  aattjcr  SMMt  mit  <5as  uuo  lüjfjfr,  Xohrranali« 
"  firunarti,  J>ramiruiM(it  ^Hwlfnungtld  Pcsinfeclions-Unfialtw, 

fovlt  )or  :iui'dt]tuii3  aüu  auf  brn  Q-rtlttt  btt  d*f iu-.6^iit»tf(*tttf  a*irorm--i,*fn 
ettSferrrn  an*  fUmrtra  Utbrltrn 

*rtim!fii\r«  mit  (l«c>iilitl««c  »tT»m  raflcnfrtl  asfarararilrl. 


K.  IL  k-  prlv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 

C.  Scbember  &  Söhne 

K   u.  k.  Hof  Lieferauto!) 

Central«:  Filiale: 
Wien, !.  Bei..  KärDtDerrlog  Kr.  1.  |  Bndtpest,  Andrlssystrose  Nr.  1. 

»««na>n:   Lorutaallv  ,    Wafftu-,    XI  r«««cn  fahr  wfrkl  MD* 
Hl(<lln<  BrUrkcniimsrn,    Untd-,   Mittler-  ntjil  all*  OslIaBfaD 
>,  IhiIi-k  W«»(rD  et«. 


Hrkenktr1!  f»trr  t  -Hl  »Hmi  Rrtl.krn  n  ance  •  h  ■  e 

m.t*fbr*abMir.    »of    Meuerwr-rk    mli-i  I    oder    In    goMelfternen  Km»n 
mootlrt,   mit   Nralrn     ■■■   Hr*l«irlr  Klnrlrh  tun*-   für  die 
■  Trlt;kr»fl. 
In  Anwendung  auf  aimmtllcban  »«terr  -ungar  Clieabamian 


Telephon  3304 


K.  u.  ü. 


privil. 


Telephtm  8304 


•Lieht1  pause- Anstel! 

Fabrik   lichtempfindlicher  Papiere 

JXJL.  GAHLERT 
Wien,  T.  Reinpreehtsdorferatrasse  Nr  19 

■  ropfirMt  «am  neRroffTaptiiacliea  Lirbn  *un  Verfahren  (di-huara«  Linien  auf  weaaaaga 
Gn.nd.-i  Amutlüitt  laut  li..hrn  k,  k  llatideU  Mluiarenal-Krlaaaea  vom  ».  Jnju  IrM), 
Z  -ISKH.  Die  eiufncheM  uml  billieiit.-  Methode  tut  VervieMUüKurjg  von  Planen 
••alll»-  und  NegatK  Cran-tLicbltaiue  »Paplar  zur  SelbaianfertiKunir  Ton  Planes. 


» 


Preiscoorants  nebst  ZaMniSußtopioSuii 

für  Eisenbahnbeamte 


HIIUMM» 


•  über  TJniiormkleidvr  und  TJniformaorten 

verwenden  gratis  und  franco 

o  Moritz  Tiller  &  Co.,  L  n  k.  Hoflieferanten 

Wien,  VII.  StifUkaserne. 


s 


I 


Dlrecllon  In  Wltkowlti,  Mitireo,  Fat-  itJ  Wrpiplu-Suiiu. 

CommrrcUUtii  Csntial  Uaisno: 

Wien,  I.  Bezirk,  Kragerstrasse  Nr.  16. 

^RZEt'GMSM  aobaftaai  -  iMniaii  »..to.i.t  ::•  l  »«•  aaa> 
ujj.i  Baofsja  —  andi  Hobrem-tua  nach  aiaaenlar  Matkota  für  9uw-, 
'  taawf-  ui  eaatailanceu  —  SLuWirau  —  tmlztM  So*,  »cd  Tstpmatn 
J  -  Bau-  oad  WanuDtroatr  —  Ruwntolr-  und  Seaaelbleche  -  Elabatahl  — 
'  «aUMaeba  —  Bmr.bni.a-  aal  Grubene-JUmieB  aaa  Beaatinan'JihJ  •  Tjna 
^  aci  lUrUr..  und  Beaeaorauhl  —  ilMntahnwaieniinulor  —  rcmnliit» 
EjidiTjo-wn  —  WargotÄf Inen  —  Weokael  und  KreuiuiiaaB  —  Waaaar- 

t^ätmVaMtmgm  —  IkaaaCkaaaal  —  aMaav    l:  a'.uatir'.  ataaaav 
iOucUomo  —  Schmit>l»alucU  unä  nlrerae  Zcuritumlelwaai«  —  lUacaloea- 
baa,  tpicleU  BartvrrluBinachlcaB  iur  Porttroof  und  Waaaerbaitact  — 
?umpeiuu\Uii  und  Aiuiubxatr  dmraar  nnuchlanllnr  adanchtaafea  — 
lasartaala  tt|aj  vA  baajjcba  SUuua 


i 


HU  HEß  &  SCHfiAHTZ 

k.  a.  k.  Hof-  nnd  aaaachl  prhr 

StebwanreD-,  Ürablgewebe-Geflecbte-Ftbrlk  und  Ble&Perfortr- Austin 

ariBX.  Marlahllf.  WlndmöhJcuaa  Fr.  ll  a.  11  aal  rmeur  m  i 
-uipiehleu  »ich  nir  Lieferuui;  run  allen  Arten  Elten-  und  Meaaiag* 
drabt-<>eweben  und  -GeOeehteu  fit  da«  Kia«ubabn>veaen,  all: 
AsebenkaHten.  Kanehbaatenirllter  und  Verdlcbtiiiiiriijreweb«; 
miaserileui  Fenster- und  Oberllcbteu-Scbutzirlttern,  patentiert 
Kenreaaten  Warfelttern  für  Keri;-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke, 
lbcrhanpt  für  alle  llanianzwecke  all  besondera  rortheilliaft 
.'ttipfeblenawvrt,  ruudeelorhten  nnd  pesehlitateu  liwcn- 

Kupfer-,  Zink-,  Metsinc-  und  Stahlbleeben  zu  Sieb-  nnd  Sortier- 
Vorrichtungen,  Drahtseilen,  Hatent-KtahMStaehelzaundrühteu 
m  l  allen  in  dieses  Fach  einschlägigen  Artikeln  in  vorzUrrlleh-iter 
Ounlltät  zu  den  billiftaten  Prellen 

J/ujfaranrtMl  und  iilustr.  Preitommmu  auf  Yeriat^m  franeo  und 


Klgerdthum.  Harauairalte  und  V**rlaf;  de»  Hub 
Oaterr.  Riaenbal.o-ß*,aini*^i. 


[•rack  von  H.  Sptcs  *>  Ca., 
Wien.  V  Hi-iirl».  Strauwfieaase  Nr.  M. 


Digitized  by  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn  Zeitung. 


ORGAN 


Abonnement  tni.  Pottversendung 

in  Oesterreich- Ungarn: 
Ganzjährig  n.  5.  Halbjlhrig  II.  230. 

Für  das  Deutsche  Reich: 

Club  österreichischer  Eisenhahn -Beamten.  nj^ÄSK"^ 


geatelll. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


15  rr. 


N°-  34. 


Wien,  den  21.  August  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inseraten- An  nähme  bei  R.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

Die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  beabsichtigt  ihre  derzeit  ver- 
f'-.gbaren  Altmaterialien,  worunter  circa  10.174  kg  Boxkupfer, 
3THB  kg  Bruchknpfer,  2000  kg  a.  roessing.  Feuerrohre,  4500  kg  diverse 
Metallipine,  4".mi0kg  alte«  Dünnblech,  150.000  kg  Gasäbracheisen, 
37.0o0kg  BriJekeleisen.  50.000  kg  alte  Bessemerstahl-Tyres,  19.000  kg 
«iverte  Bremsschuhe  and  lo  Stack  20.000  kg  Dampfkessel  im  öffent- 
lichen Offertwege  in  verkaufen. 

Näheres  hierüber  ist  aus  der  betreffenden  Kundmachung  in  der 
Isiserl.  Wiener-Zeitung  vom  17.,  22.  and  25.  d.  M.  zu  entnehmen. 


K.  k.  osterr.  Staatsbahnen. 


Ausgabe  eines  L  Nachtrages  zum  Tarife  vo 
10.  Jllnner  1891. 
t  1.  September  d.  J.  tritt  für  den 
ein  I.  Nachtrag  in  Kraft, 


Wien,  am  8. 

K.  k. 


Elsenbahnlinie  Stanislau-Woronienka. 


Laut  einer  in  der  „Wiener  Zeitung*  enthaltenen  Kundmachung 
gelangen  die  Unter-.  Ober-  und  Hochbauarbeiten  für  das  10  Baulo« 
der  Linie  Stanislau-Woronienka  zur  Ausschreibung. 

Offerte  werden  bis  längstens  I  I.  September  d.  .1.  bei  der  k.  k. 
'•eneral-Direction  der  Osterr.  Staatsbahnen  entgegen  genommen. 

Bedingnisse  and  sonstige  Behelfe  kennen  bei  der  genannten 
CentralsteUe-  und  bei  der  k.  k.  Eisenbahn-Bauleitung  in  Stanislau 
ungesehen  werden. 

K.  k.  priv.  österreichische  Nordwestbahn.  —  K.  k.  priv 
Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Mit  I.  September  d.  .1.  gelangt  der  Nachtrag  XV  zum  Local- 
tfitertarif  der  k.  k.  priv.  österr.  Nordwestbabn  und  Slld-Norddeutscheu 
Verbindungsbahn  vom  1.  August  1883  zur  Einführung. 

Derselbe  enthalt: 

1.  Aufhebung  von  Frachtsätzen  aus  dem  Nachtrag  XIV. 

2.  Einen  neuen  Ausnahme  -  Tarif  ä  für  die  Beförderung  von 
i  Brennholz,  6i  Mauer-  und  Dachziegel  unter  gleichzeitiger  Aufhebung 

de»  gleichnamigen  Ausnahme-Tarifes  im  (Nachtrag  XIV). 

3.  Aendemng  der  FrachtzuschlaKs-Tabelle  zu  deu  Gebühren 
der  k.  k.  priv.  Sttd-Norddeutacheu  Verbindungsbahn. 

4.  Einbeziehung  weiterer  Artikel  und  Relationen  in  den  Anhang 
de»  Nachtrages  XIV. 

Exemplare  des  Nachtrages  XV  werden  in  den  gesellschaft- 
lichen Stationen,  sowie  bei  der  Direction  rechtzeitig  zur  Einsicht  anf- 
liegen nnd  von  letzterer  znm  Preise  von  10  kr.  za  beziehen  sein. 

Wien,  am  12.  August  1892.  Die 


Elbe-Umschlagsverkehr  mit  Südwestrussland. 

ElnftUirniiff  neuer  Nachtrage. 

Mit  1.  September  1892  tritt  der  Nachtrag  V  zum  Tarife  Sfld- 
westrussland  -  Unbe  vom  15  August  1886.  sowie  der  Nachtrag  IV 
zum  Tarife  Südwestnuwland-Dreeden-Klbouai  vom  15.  Aogust  1886  in 
Kraft. 

Diese  Nachtrage  enthalten  Aendernngen  und  Ergänzungen  des 
Ausnahme  -  Tarife«  Nr.  7  für  Getreide  etc.  sowie  geänderte  Rcexpe- 
ditionsbestimmuugeu  für  diesen  Artikel. 

Die  Frachtsatz':  für  Zuczka  tri.  bleiben  bi*  Ende  September  1892 
in  Kraft.  / 

Exemplare  dieser  Nachtrage  sind  bei  den  betheüigteo  Bahn- 
verwaltungen, sowie  bei  der  qnterzeichu 
erhältlich. 

Wien,  am  10.  Aogust  1892. 

Die  Dirntien  der  k.  k.  »ri 
Nam 


Die 


Falrple  Ur  l  i  östorr.  StaatsMii 


in  Taschenformat,  a.  zw.  Heft  I  für  die  westlichen,  sOdliehen 
und  nördlichen  Linien  mit  einer  Ucbeniichtakarte  znm  Preise 
von  15  kr.,  ferner  lieft  II  für  die  nordöstliche«  Linien  mit  einer 
Uebersichtakarte  znm  Preise  von  IS  kr.  nnd  die  Fahrplane  für  deu 
Localverkehr  zwischen  Wien-St  Pölten  u.  Wien-T  'all n-K  i  -«uns 
zum  Preise  von  Si  kr.  per  StUck  sind  bei  allen  Personen-Cassen 
der  Stationen  der  k.  k.  ö»terr.  Staatsbahnea,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Traflken  nnd  Zeltungaverschlelasen,  im  Ans- 
kunfts-ßnrean  der  k.  k.  Ueneral-Direetion  der  osterr.  Staats- 
bahnen,  Wien,  Stadt,  Johannesgasse  89,  and  im  Verlag  von 
Robert  Weis  in  Wien,  I.,  Sebuleratrasee  18,  kanflich  zu  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eisenbabndienat  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Auskunftsbureau  nnd  in  den  Stationen 
der  k.  k.  osterr  sowie.  Staatsbahnen,  in  der  Zeltungs-Verlag»- 
Expedition  von  Robert  Weis,  L  Schulerstrasse  18,  die  Fahr- 
ptanplakate  käuflich  za  erhalten,  und  zwar  jene  c" 
der  nördlich* 


nördlichen  Linien  and  der  directen  Zi 
von  je  10  kr.,  jene  für  den  Localverkehr  zum  Preise  von  je  8  kr. 

Die  Fahrkarten-Ausgabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  Osterr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweiz.  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  auf  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiser  Fraai  Josef-Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Ansknnfts-Bureau  der  k.  k.  osterr.  Staatsbahnea,  1., 
Johannesens:!«  29,  im  Bareau  der  .Schlafwagen-Gesell- 
schaft", Kftrntnerring  15,  im  Bureau  der.  Allgemeinen  Oester- 
reiebischen  Transport-Gesellschaft",  Krugeratraase  17,  im 
coneess.  Ersten  Wiener  Reise-Bureau  von  G.  Schroekl'sWwe,. 


Kolowratring  9,  im  Reise-Bnrean  von 
Schottenring   8,   and    im  Reise-Bnrei 


Stefansplata  2. 


Schenker  4  Comp., 
Cook   dt  Sohn, 


gitized  by  Google 


Glasirte  Steinzeugröhren 

►Tarte  ialar  fnen 


für  Wasser-,  Oanal-,  Ab- 


Mosaikplatten 

gebrannt,  «InfirMfl  und  deantalrt 

tn,   CnrrU-tr    VMtiNll.  B|*.K«.Ü. 

liefert  in  »<ir«n«llcbeter  (Jneliiat 
■  ■Ii..-.',  dl« 

k.  k.  prlv.  Thonwaaren-Fabrlk 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Hinter.  Zricbttnngen  und  Voranschläge  gratia  und  fratiw  


•  Harra  Prof.  Dr.  Moidingor  anjnchliMalich  aatoriatrte 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
H.  HEIM,  DÖBLING  BEI  WIEN 

tt  Im,  1.  Jllf  Imrlrrpl»«»  5. 

BUDAPEST     PRAG  LONDON  MAILAND 

5.    «5  *  87  Oxford  Str.  W.      Conio  Vitt.  Bm. 


HU  »raten  Prelaen  prarntirt  auf  allen  Anaatallnngan. 
VeriOglieksts  aeeullr-,  fall-  »ad  Vaalilallaw-Oaltn  mit  Ogeaalianatel  

Wohnraame  Schalen  Buresax  «1«.  In  eütfacJt'r  und  eleganter  Aueetaltone. 
l^?Brwnd«"'r  be  Cokrfcaerun«,  hu  U-.nndU:.  B.eitndaue, .bei  SUdn- 
-  In  oe.terr.tkh.  Ungern  werde,  von  Ii  »nhn.a.taltg.  »ia  uatartr 
■a  flu  Boreaai,  Wutntlo  and  BeamtaawolicaivQ  verwendet. 

•  inren  »ur  Elaan  Otaa. 


WagKon-Ocfen. 


,  MEIDINGER-OFEN 


5M  Wiictm-Oelvc  «n  Kuwnbaliaan  nnä  ftr  almatlfci*  S»nlU:»rtr»  4« 
t  o.  t  MiUiir  Itrar.  und  4«  NM  Maltaaer-luttaroraena  falMtert. 

„MJEH>1N«ER"  -  Ocfen. 

Wir  warnen   vor  Nach- 
ahmungen anter  Hlnwu« 
auf  nebenstehende,  auf  der 
Inn»n«elte  der  OfeeÜinr» 
eingecoaiiene  Schutr- 
marke. 

„IIESTIA"-Oefen. 

tloae  Foliant:.  Staubfreie  Entfernan«  von  Aacbe  und 

„H  ELIO  N"  -  Kamine 

rauobworaehrend,  mit  aiehtbaram  Feuer. 

W  Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei. 

l  Kamin  kann  »nr  nneMianel-'n  IWieiitm»  mehrerer  Kanme  die—- 

Brennianer  bei  Cuke-,   Stein-  oder  Biaankahlenfraernne. 
FtUlui«.  Staubfreie  Entfernung  von  Aeche  und  Nthlnclce. 

Bauel.ver«ehrende  „(  ALORIFKBES' 


Schenker  &  Oo. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST,  Carlarini  ».  -  LONDON  E  C,  64  «oontata  WrMt 
PRAO,  HettwagplaU  M.  -  MÜNCHEN,  Sonnenetraaa«  1».  -  NlUNBEIlO, 
hofstruae  14  —  BUKAREST,  Strada  Upaeani  5. 
r  der  fruiröaUchen  OtlbatiD  ond  der  Gieat  Kastern-Elaenbttn. 

für  die  kjtl.  Bayerischen  StaaUbahue». 


Actieu-GesellBChaft 

'^-T  Wasserleitungen,  6a8-u.  w^„t, 
jSvTi&.     Heizungs-Anlagen.     .w-w  U>. 

Fabrik  TGiuileeidorf,  BadpiM  5  e.  7.  I  Certml-Bureee  i  U  Sch.n«nb.ri,trxi».  6. 
Naaaaand  trockene Gaimtiar,  Oratkrajulalarte,  Svetem Surr  fur  Privat,  nnd 
Strenet-p-Hummen  and  naualeltun|[en,  Experlmeittlr-  und  PrUunjB. Apparate, 

r-aatlTak1"  Laternen  mit  comblnlrtem  Flachr»mm«nbrrnner  S>nt?m  SaÄ. 
Maiilng  •  Orakwaaraa  «od  Gaikrannar  Jeder  Art,  Safkeeh-  L8th.  nn<l 
H.liapparali,  P«Unt-Sade*tl»  mit  iiaaheiannis.  ««von  Sta.nkahlaa.  ttnd 
O.IBeiwir«.n,  Eiurichmnf;en  von  Waggoal,  Iterat  tehlffen  «to.  mittebit  ()el 
reZ-l-uehtniiB  System  Pinuch,  cum|.|.  FUlUlailoaa»  h.-ru  Leuchrlajan 
fiir  S^wepmark.rur.i:en.  Gajlallangan  Jeder  «r<  für  offentlkbe  nnd  Privat. 
Kebkude,  San  von  atadl.  WiiHroirkin,  »Jainranlagaa  j.ri  rh-r  Art  für 
O^meindfrii,  Fabriken  ,Badean»UJ«a«,  Woh«banitiT«u.,i*mnilücba  »rmalurae 
□nd  Appi-iU  i  i  In.t^eun.l»!»  :  SeHakir.  Hann«,  Ant-ehrgarnllurtn,  lade, 
und  Tallelta-Elnrlcnlungan,  Cleaata  narb  'hv  •>-m  I'»«'"1  InUrinlUanr- 
SpJiapparaia  für  Oloaela  and  Piaeoira.  Lullbtliung«  ,  Waiiarbaitun|(- 
Den-.tnau.rnt  Yenliiattea»,  fcWknunj«in  ag§r,  -  -ubolrrt«  HaiaaMM 
lu-„,i»„.V  u„t  fU  lltanina.  Pal«ot...tip'«««--r'inin«r-M«un!en  ei. 


A.  UTrban  &  Sohne 


k.  .  tri,. 


Schranlien-  ini  Scliranlieniiiüttern-Falirllen 


f  lortdsdorf  bei  W len  n 

Centraibureau: 
bei  Wlern. 


Iniatari  ta  Stelermuk 

Cassa  u.  Niederlage: 


Uaokeabalzti,  Näoal  m<  8cfcleMmrblidaen.eeilt1 
Art,  Sobraaben,  Preaa-  ni  Sca-ledetMie  elo.  fu> 
Nletei,  Mitt.ra,  Varateoktpllata  Holzaokraol 
Sckailedeataoke  Mi  Stahl  nd  Eli». 


».POO.r.oo^atOfl»«««»..« 


P0LBI3TAHL 


>4 
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< 

LH 
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PoldMtte, 

Tiegelgussstahl- 

Fabrik 


empfiehlt  ikren  in  Besag  auf  Harte. 
Glelehrniealprkelt  der  Qualität  den  besten  atelerl- 
»eben  und  englischen  Marken  Überlegenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Maiiiel,  Bobxar,  Fräaer,  8tempel, 
Schneidwerkzeuge;  des  Ferneren  für 
Sägen,   FeUen,   Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maachinenbeatand- 
theile  etc. 
B  ure  aux: 
Wien,  I.  Kragerstrasse  Nr.  18, 
Prag,  Reitergassc  Nr.  9. 


© 

H 
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P  0  L  B I B  T AHL 


K.  k.  prlv.  wechselseitige 

Brandschaden  Yersicberungs -Anstalt  in  Wien 


Directiona-Buroau  i  Wien,  L  B&okeratraaBe  26. 

Gesammt-Versiehemtigssiimme  mit  Schlna«  de«  Ver- 

waltungaiakr«  1891   fl-  «02.»83.fiW  - 

Reaervefonde   •  H.68S.9B1.- 

Prtmien-Einnabmo  im  VerwaltonKajahre  1890  .  .  .  871.740- 
Zalil  der  Versivberaugen 


SPEDITION 


WIES,  STADT,  ZELINKAGASSE  14. 


Digitized  by  Google 


Inseraten-Beüage  rar  ..Oesterreichischen 


Nr.  34  1892. 


Hü  HER  &  SCilBAITIÄ 

k.  ■.  k.  Hof-  sad  aasseal.  priv. 

Dnutgewetie  Gettechte-Fabrik  und  BlccI-Perforlr-AuUlt 

Will.  EsrUiillJ,  TladmUütatH  Nr.  U  n.  11  aal  Pltu-Ill  ll\  t 
empfehlen  sich  xur  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen-  und  Meestng- 
draht-Gewebeu  and  -Geflechten  für  du  Eisenbahnwesen,  all: 
Aschenkastea,  Rauchkastentrltter  und  Yerdlohtnnirsrewebe; 
ausserdem  Fenster- und  Oberllchten-Schntzgittern,  patentiert 
repressten  Wurfgittern  für  Berg-,  Kohlen-  nnd  Hüttenwerke, 
Oberhaupt  Mir  alle  Montanzwecke  als  besonders  Tortheilhaft 
empfehlenswert,  sowie  rundirelorhton  nnd  geschlitzten  Elsen-, 
Kupfer-,  Zink-,  Messing;-  und  Stahlblechen  zu  Sieb-  und  Sortier- 
Vorriebtnngen  ,  Drahtseilen,  Pateat-Stahl  Stachelianndra'hten 
and  allen  in  dieses  Fach  einschlägigen  Artikeln  in  lorzUelichster 
OualltUt  zn  den  hllllesten  Preisen. 


L  G.  BONDY 

Eisenhandlung  en  gros 

in  PRAG 

Florenzgasse  Nr.  1050  —  11 

liefert  gewalzte  und  genietete  Trager,  guss-  nnd  schmied- 
eiserne Sttulen,  alte  Eisenbahnschienen,  zn  Bauzwecken 
geeignet,  complete  Stallconstructionen,  guss-  und 
schmiedeiserne  Dach-,  Stall-  und  Fabriksfenster,  fertige 
Schliessen,  gusseiserne  Wasserleitung»-  und  Abort- 
rohre, sowie  sänuntliches  in  das  Baufach  einschlagende 
Eisenmateriale. 
Träger-Lager  in  Prag,  Teplltz- 


Kais  koa.  priv.  Erat«  ungarische 

Leinenwaaren-Fabrik    Segeltuch  - Leinen- 
Joteweberei  od  Skhfabril  und  iileiruKi-Fairik 

Färberei,  Imprägnirung 


Heinrich  Klinger 

Centrale:  WIEN,  L  EudolfsplaU  13,'a. 

triefe  and  Tetarrammo :  Heinrica  Kllaa-cr,  Wien. 

NTBDEB.LAGEN 
Gottergaase  Nr.  10  -  Triea«  bei  J.  M.  Tenachl. 

Vertretungen 

sseren  Städten  Im  Inland«  wie  Im  Auslände 
und  auf  überseeischen  Plätten. 


and  Lager 

aller  Oattangrn  Leinen.  Jäte-  un«  Bsnnwollwsar«»,  Insbewmdere 
auch  rar  teclmiiicbe,  landwirtbueli&rUichc  oad  MUitür-Zweck«, 
fUr  ElacnhaJanen  and  Trantiport  -  Anatnlf m 

rar  Fcaurwthren,  H«t»U,  Spitäler  und 


■am*   Specialstäten:  anana 

Wasserdichte  Stoffe  u.  Decktücher 

Hanfnchlänche,  Tragbahren 
njaar*    Silake  mit  und  ohne  Nullt  ~W 
Fruchtslcke.  Mehl-  n.  Kleiensacke,  Kleasamanaackv,  Woll- 
akcke,  Saiasack«,  Köhlens  Acke,  Hopfenaacke,  Bohnen- 


rensraimsr, 

Artikel  für 


alle  in  die 
für 


Arttk.l 


Erste  Wiener  Tüiirmunreü- Fabrik 

EMIL  SCHAUER 

hrrt"«'  lü»    Wien,  VI.  Mariahilfe rstr.  61    isrrfaul  WJ 
empfiehlt  ihre  in  allen  Walttheilen  rühmlichst  be- 
kannten Thormuhron.  sowie  Ohren  für  Eisen- 
bahnen und  öffontltohe  Gebäude.  —  Minder- 
bemittelten Gemeinden  werden  Theilzahlnngen  be- 


Oesterreichlsch-Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 

Sitz  dar  Geeellaohaft  Wien. 
Kämtnemtn 


<  Jiß  11.  MaorimttkuMtrtUM 9, 


Coaks-  nnd  Holzkohlen-Hochöfen,  Beaaemer-  nnd  Martin- 
Stahlharten,  Gass-  nnd  Frlsch-Stahihütten,  Maschinen- 
wrrksUtten  und  Kesselschmieden.  Stabelsea-  «ad  Blech- 
walswerke etc. 

liefert  folgende  Gegenstände  für 
Eisenbahnschienen  aus 

Schienennägel,  Laschen  unc 
Weichen  nnd  Kreuzungen, 
Achsen,  Bandagen  nnd  complete 
Schmiedestücke  Jeder  Art, 
Brncken-ConstrucUonen  in  Eiset 
Wasserstations-  Einrieb  tungen, 
Waggon-  und  Locomotiv- Federn, 
Gasswaaren  aller  Art. 


Ketten,  geachweisst  nnd  nngesebweisst  ans  Eisen  und  Stahl, 
Facon-Eisen  aller  Art, 

Sttbeisen  (Flosa-  und  Schwelaaeiaen)  aller  Dimensionen. 
Draht  nnd  Drahtstifte,  Huhschrauben, 
Bessemer-,  Martin-,  Paddel-,  Herdtrlsch-  and  Tiegelgnss- 
stahl  aller  Härtegrade, 

Stahlfacongusa,  Sägeblätter,  Wagenfedem,  Achsen,  Schraub- 
stocke. Amboas,  Winden, 
Damptkessel,  Reservoirs  und  sonstige  Kesselschmiedearbeitcn, 
Dampfmaschinen,  Dampfhammer,  Turbinen,  Waaserr&der  and 
sonstige  maschinelle  Einrichtungen  aller  Art  a.  s.  w. 


Moritz  Waldmann  &  Bruder 

Gesellschafter:  Max  Holzer.  Elsen-EDgrosÄescoift 
WIEN  BRÜNN 


II., 


nm  Hr.  • 


r.  8 


Ihr  aswrtirtoa  Lager  von 

TR  AVE  RS  KU 

(nach  den  Typen  dea  ttsterr.  Ingenieur-  nnd  Architekten- 
Vereins),  Saulen-Abortschläuohen.  Stiegenaprosaen. 
Schienen  zu  Banzwecken  und  PriTatgelciscn,  ferner  alle 
Gattungen  Btabeisen.  Keeael  ,  Sohloas-  und  Dach 
bleche.  Stahlaorten  etc.  Completes  Lager  sammtlicher 
für  Eisenbahnbau,  Hochbuu  aud  Erdarbelten  er- 
forderlichen Holt-  u.  Elaenwcrkzeugre  und  Requisiten, 
als:  Bohanfeln,  Krampen.  Bohelbtrnhsn.  Rollwagen 
und  Rollbahnschienen  etc  etc. 
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*  »DER  CONDUCTEUR«  * 

Offieielleg  Couretmch  der  österr.-ungar.  Eisenbahnen 

mrlttim  lOmnl  Im  Jahr*. 
A«ndMaBg»o,  w«lcb«  zwiaclic»  den  Enchrftinn*»  TVmilaeB  in 
Halt«  «lnlr«t«n,  emch«m«B  all  Nashlrage  and  vrrd«n  d«n  P.  T.  Herren 
Abonnent«  cmlU  am!  fr  »aco  nachgeilereTt.  —  D«r  lllaMrlrta  PtBrar  an 
den  Baku«  ut  imjarironij  1808  noch  viwratHeh  b«relati«i'.  vordem.  - 
PrinnmemtioDl  Ogbttbr  für  du  tun  Juhr  Sil  !  W.  (inil  frueu  Pugt 
?«n«ndaBg). 

Eiiziln«  H«U«  50  kr.,  mit  Iran«*  PMtvartMdant  U  kr.  —  KMIata«*- 
aaka  »Hl  laUaMeiiaii  FaHrpIMaa  r>«H  M  kr. 

=  PRÄNUMERATIONEN  = 


.irrrKii,  troiu*  pir  I 


R.  v.  WALDHEIM  In  Wirr. 
I.  Ncktirnmiw  1} 


_3J 


ips»f~  Für  Eisenbahnen. 

Putz»,  6nrtBD.  Tapezierer-LeineD.  Ml 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN,  1.  Bezirk,  Maria  Thereiienitraxe  Nr.  22. 


Die 


©ST HAU ER 


Mineralöl  -  Raffinerie 


Max  Böhm  &  Co. 


Fabrik :  FHvox  bei  H&br.-Oatrmn.  -  Central-Bureau : 
I.  Hohenataulcngaiaa  17 

nrmuft  all«  Sortan  von 

Beleuchtung»- und  Schinienuaterialien  für  Eisen- 
bahneu  und  DaninfachinV,  wie:  liochprima  vaf- 
flnirtes  Petroleum,  Ligi-oin,  Gasolin,  Ma*chincu-, 
Wiigenachscn-,  Cylinder-  und  Putzül  etc.  etc. 


C.  Stölzle's  Söhne 

filiAS-FÄBBIKlM 

Haupt -«Udert»««:  WIEN   WM»,  Fr-lbau. 

Filialen: 

Wien,  RudoUsheim,  Schönbrannerstrasse  74. 

PRAG:  BUDAPEST: 

Feiditiamlsstr.  38,  neu.  Königsgasse  Nr.  60. 


Aelteste  Lieferanten 

für 

Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 

wie:  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  fui 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinrier  und  Waggon-Schalen 

etc,  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 
Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel  Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
und  Liqueur-Gamitiu-en.   Punsch-Servicen  etc.  etc. 


Frei«  Courmte  g;ra,ti».  -  Feate 


SALOMON  BONDY 

PRAG 

EiSMCQflstatiorferkslß  und  Brackenbau-Anstalt 


Brücken,  Daeheonstruetionen 

«äimntlidier  Systeme, 

Eiserne  Perronhallen, 

Überhaupt  alle  in  den  Horhbaa  ehuchlagende 
aowie  alle  fttr  den  Elaenb 
Wprltaeuaie. 


CI1H1MTOPH  SCHKVflll 

Lack-  oM  Piroiu-FabritBD  in 

Offenbach  a.  Main  (Rohrmühle)  und  Wien  (Simmering). 


Filtaja  In  Borltn.  8.  W.  Oranienrtrawe  81-62. 

1    8p*ctl1"**     El|«nbiih;(i*WiBi(iliick«,  K'.t---Vi  nUrkr,  Pripirnt'.nnnlaY'-kr*, 
Filllnj»  tip,  SMciitrJtiitt  ei*s.  in  ■n*.'k»unt  v^rzu^liLh^n  Qaahtat* 


OlninrlnAknnnnA  111  RiH»n  und  T titln,  Aanf rlrbn«**e 
OlüinOoCIlDaDUu   rttr  l>»<,b|>ÄPpdA«ker.  U#l<Urtl>t*r. 

■  SUilnkshUnthitr,  roh  a.  doattUirt,  Ho|*- 

r*<  mrBt,  MtHnkoh  l*n  thrrrp*«**,  Llnm«r-Nalir-AMliait,  Asphalt* 
I*oilrplKttrB,  (  arbollnfiiut,  Carbalslurt  t>  Ctroolktik,  lernet  con- 


Josef  Fillen,  PRAG  Karolinenthal 

N«ndeclrangM>  mit  lAaehrarpe  und  Holxc«iin«Bt.  «o»le  AipMIUrangan  mit 
r>Mt?n>  Natur  A>pli«U  werden  unt*r  (lantatu*  üi  Accord  Utwrnoourjen  nad 
beuten*  ÄUB»I*filhrt. 


'1' 


R.  SPIES  &  C°= 


V.  Msrga-GthenEtrasse  63,  V.  Strcrape  16 

Buchdruckerei 

Steindruckerei  -  FotoliLografie. 


Ai: ■'  i!i    i-.:    -r.r    |ir..in|  rrii    UBii  billigen 
Hit-!,  il'.iii/.  a'.'.  r  dir  .'-n 

EiS'Lui:Ln:ict3rf  tu: u riicrlic^cn  DmckMrta, 

:>k:  M:<iii[niliiIioii>-TalM'lii  n.  1'nhrptan  riaknlf,  Tarife, 
r;ilir,»rilnniii:sliilrli,'r,  K;iljrk;irtc n,  Vlint  »Dil  foupOB- 

liocru.  l'liiui*  dir  Kisrntuilintriiuirn,  »irapbieons  etc. 

-i      '  u.itericiiret. 

'.V- 1  i-r-'i  'mm.  iir  l'T  Ki-      il  -jv-TB-aHBiKirti. 

im  l  -j:  -r.-  M  .--  i  '  I  •..  Ii  ''Ii  ■"[  ■■  Vi:. II.  il  1 1 - 
■    I,.  1)1  I  ,  1/  M  "m  l 
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Deutsch-Oesterreichische  Mannesmannröhren  -  Werke 

Haupt-Bureau  Wien,  I.  Kärntnerring  17.  «iSggi  6 

Abthellung  für  Kunstgewerbe:  Permanente  Auestellung  kunstgewerblicher  Gegenstände  ans  Aluminium.  Wien.  I.  Kärntnerring  17,  I.Etage. 
Centr  Bureau :  Berlin  NW.,  Parlserplaü  6.  —  Werke  in  Komotr*  In  Böhmen.  Remscheid  u.  Bous  a.  d.  Saar.  —  Telegr.-Adr. :  Rohrmannesmaan. 

Nahtlose  Mannesmaniiröhreii  ^S^SaM'rnMm9aiamaaMlenm 

Wnrhrlnirl/rnhron         5*'— 350  mm  Durchmesser,  in  Wandstärken  tou  4,  6  oder  6mm,  mit  Flanschen  oder  Hüffen  fUr 
nUUllUI  ULM  Ulli  Cll    Dampf-.  Wasser-,  Petroleum-,  Preßluft-Leitungen.  W  Uebernahme  ganzer  Leitungen. 
QioriprKhran    m  Siederohrkessel.  Locomotlven,  Locomobllen,  Schiffskessel  etc.  Slederihren  mit  von  der  Feuerseite  stetig 
OICUCI  Ulli  Oll    abnehmender  Wandstärke,  neueste  und  praktisch  empfehlcnswerthcste  Form  Ohue  Preiscrhnbuiig. 

Rohre  für  Hei sswasser-Heiauugeu.  Reservoirs  für 
comprimirtc  Gase  etc.  KellerkBhlungsrohre. 

Telegraphenstangen  und  Telephonstangen  i.nnr;ranS 

fUr  Bolien,  Büchsen  und  hohle  Werkzeuge. 

Pr«Mi»ten,  Kont^tmnxehlä^e  MMl  Informationen  auf  Wuntwh  kontenfrei. 


Gasröhren,  Bohrröhren  und  Hohlgestänge 


Aluminium-Röhren. 


B.  Mwwmm 

(Mrliri»)  iki  Edmonson '«ehem  Systeme  (fbapri  lriii) 

Wien,  m.  Marokkanergasse  14,  Budapest,  Akadcmicpasse  6. 

lV7Pnfrni°fP'  liU',an',illefa  f.  Eisenbahnen  u.  Dampfschiffe,  besonder» 
BtiCUpiouC.  Zclielbillets  In  Blocks  und  Rollen  mit  Controlnimmieru 
ftr  Trauwaya  und  Omnibusse;  Lager  Ton  Composteuren  bester  nnd 
neuester  Cunstnirtiou,  Decouplrzangen,  feuerfesten  Bllletkasten  etc. 


K.  und  k.  Hcf- 


E'senconstructions-Werkstätte 
Schlosserei  u.  Brückenbau-Anstalt 


Wien,  V.  Bachorplatz  3 

Olaa-  und  Palmanh&uaer  —  Dsvoh- (SbeoV)  and  1= 

Decken-Conatructlonen  aller  Systeme.  ' 

St rasscH-  u.  Efoenbahnbrü<»keu.  fjj 

Oowa  i'.e  u.  genietete  Träger.  Tr&ajerwellblaob.  [jö] 
U9~    Alle  Arten  von  Eisenc 


l  i  l. ■)»).....  847». 


Fnediicb  ffeictiai'u  Witwe 


WIEN 


II./5.  Dresdener ßtraBue  Nr.  79. 


Fabrik  von  KiKmilUIrnng-s-.  Releuehtunas-  and 
Gegenständen  für  Elsenbahnen.  Insbesondere  Weehsel- 
laternen  fBr  rechts-llnks  und  links-reehts  verwendbar  nach 
eigenem  Patente;  ferner  Oel-</oup*lampen  mit  Leuchtkraft 

von  6-8  S< 


L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  •  VI.  Hofmühlsasse  1  •  WIEN 


lt.  k.  ptlv.  £ ruer- 
li'Mirict-ailK-inbrih 

TiiT»pf.  lra^  vonMraftijnilKti  tflxt 
8rt  ent  «infir.  fdmmtlidic  Bnirt- 
l,'f.1mrri!lK,  9t«mnt<ttywntt, 
frau«.  mS  «oTttsIgTiSrn,  e-ffer. 
[«Uung«!  k.  tu» 
äsraalir  - 


Transportable  Eisenbahnen 

fit  Laad-  and  Feritwlrthsckatl,  Induilrl«,  Bsrgbaa,  Bau-Ualariuhmun- 
ge«  etc.  etc  nmci  allein  Zugshör,  mslTMiminf  all*  »rtan  vss  Wagen 
ui  solider  und  Kwni'kentaprfichMideT  Atuftthrtine,  ElttnSahnbttrltst- 
Hitttmltlel  fUr  Tramways,  SekauHparkalnue  and  Vollkshaaa,  worin 
fcStmmtliche  auf  dem 

Weickum,8Chen  Kugelsystem 

beruhende  Patantartlkel,  inatieaondere  Nagszliisickiibtkeri,  8cliubth»r*. 
Tktlrsekllssssr,  Pandal  ThUraeaarat»  «to   fwtigt  aat  SpociaUtat  die 

Eisenconstructions -Werkstätte 
G.  Weiokum's  Nachfolger  E.  v.  Bucher.  Wien 
XIV.  I.  Rndolfaheim,  Nenbenreustraiwe  32 

(fritvr  1tHd»tfmhrt,n,  Mantlrwt  BD. 


Masch  inen  bau- Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG- CAROLINEN  THAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Apparate  für  Kisenlmliii  bedarf: 


Einrichtungen  fBr  Centralwelchenanlagen  nach  Henning  s  und 

eigenem  System. 
Couplet«  Wasaeratatlons-Elarlchtungen.  Reservoire.  Pumpen  etc. 
Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  und  hydraulischem  Betrieb, 

Locomotiv-Bebcbßcke,  hydraulische  Waggon- Hubwerke. 
Waggon-  nnd  Lucnnioiir-Drehscheiben.  Schiebebühnen  l'ilr  Hand- 

betrieb,  sowie  fUr  mechanischen  und  elektrischen  Autrieb. 

Vertreter  in  Wien:  Herr  Hugo  Faber, 


Hydraulische  Nletanlagea:  Transportable  und  feststehende  Niet- 

masebinen  fUr  Kussel-  nnd  Triigeniietungen. 
Werkzeugmaschlaea  fUr  Reparatur- Werkstätten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  GrSlM  und  Coustruction. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  von  Dynamos. 
Besteinbohrmaschinen  mit  comprimirter  Luft  und  bydraul.  Druck. 
Elektrische  Beleuohtuiga-Wagea  für  Uahnarbciten  bei  Nackt. 

rX/f,  Scl,tcawpanienlraMt  lt. 
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QHabliflenwnf  für  gtjunöfttifrtetfintrtfie  Unlagro» 

ScbdrMIdi  coiKtf*.  mlit. 
^natniri'rt 

S&Hen,  IX  tUMtrli,  SSrlgafTc  tlr.  5,  iJL'icn 

rmpfcfalrn  fldj  |itf  pro]#rHrana  «nft  Untfdorang  vom : 

Crntralhtiningtn  aDrr  Svfifme,  focalheijnngfn  mit  ©ff«  brro&brttt 
£cnftrartiort,  lOaagon-  uns  lajuteittittjunarn  allrr  Syftrme,  Dtntilottons« 
Hnlaam  mit  unJ  ol-nc  me*aniv+fm  jjrrricb,  trorffn-Jlnlaatn  fü: 
au>  jnsuftrtcjipeiae,  ;'af^-:j'i!j,im  an*  funuMbu.  Dampf*,  lu-.r  uns 
tDafdjfüdwn,  (Sc&>  an»  lUjjTfrmrrftn,  (Sa»-  uns  nJafferlritungtn,  21n» 
lagen  ]iir  tVrforgnng  ganjrr  SUMe  mit  (Sas  uns  tDaffn,  Hobrcanali. 
ftrungrn,  Dramrrnngrn,  (Entoäffcrungen,  Oesinfertions<2Infialh?n, 

fotttr  j«t  aHfrfftt}rnrL|  aOrr  tnf  N-n  e^birt»  brt  <Pr Mi-.hf-#ti*rr - 1  r  Mitoui*lTlt»m 
flTPBftfn  mno  flrlnrrrn  21ibrilm. 

9r*fKtRt.uni  >•«  *oraalo)l«|r  nttttn  (»tltittrti  «altrarMirt 


•6 

'«5 


Maschinen-  und  Waggon-  & 
4$  Fabriks-Äctien  Gesellschaft 

in  Simmering  bei  Wien 

o*pdM.t  imi.       [vtm  H.  D.  SCBIID.)       etptntet  tut. 
Haupt-Erzeugnisse  i 

Dampfmaschinen  und  Dampfkessel 

aller  SjNtteme 

Fabriken-  und  Wasserstations-Einrichtungen 
Drehscheiben,  Schiebebühnen 

etc. 

Eleenabgüsae 

Eisenbahn-  und  Tramwaywagen 

aller  Gattungen 

Draisinen,  Schneepflug 

für  Eisenbahnen  und  Strassen 
Patronen  nnd  €Se*icIi©«He. 


>.[:+ 
» 

>.'> 


Telephon  8304 


K.  u.  k. 


privii. 


» '> 
C- 

v  v  v. 
Telepaoa  88*4. 


Lieht  pause- Anstalt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JTTL,.  QAHLERT 
Wies,  T.  RelnarechtsdorferitraMe  Nr.  19 


«■■Sohlt  Mio  nagrograpliUclie«  Licht|i»ua-Verfakmi  («chwaraa  Linien  uf  i 
liruaJe).  Autorun rt  Taut  hohen  k.  k.  Handel«  -Muiialerial  MaSM  vom  ».  Juni  18», 
Z  21900.   DI«  einfach««  anii  billürstt-  Mrthod«  aar  Vm-trirUtiRurg  tob  Plane« 
»•»Itl».  u»«  N»gttl»-C»»(i-lLiclitt-«nn  )P«pUr  tor  8aJb»taaf»rti|!u,ii£  von  Plann. 


Preiscomants  nebst  ZaMntrtetepitaa 

für  Eiienbahnbeamte 

#  Aber  TJniformkleider  und  Uniforme  orten 

versenden  gratis  und  franoo 

{  Morttx  lüler  &  Co.,  k.  u.  fc  Hoflieferanten  • 

Wies,  VII.  StlfUkaaero. 


eoaetve 


Oooeeooo «oeec 


Nchoiierole 


Eittenbnh  neu, 
Danipfsrliitf't 


etc. 


* 


Schmierfette 

für  Kiaenbahoea, 
Bergwerke  etc. 


i 


DlrectlOD  Iii  Wltkowltl.  MlbrtU,  fei-  nri  Tilepipia-Jüliii. 

CommaTdallaa  Cantzal-Bozama : 

Wien,  I.  Bezirk,  Kragorstrasso  Nr.  16. 

BSZZUOIISSS  aGhetaen  —  Klaearuawaa»,  rcraehcilicb  Maachlaaa- 
■ad  Bsataaa  —  aoen  Baanoraai  aaeh  itahnan  Metlutfa  fnr  Waaatr-, 
Dnmjf-  aal  Quleltoa(«n  —  Stahlrom«  —  rtwalxtM  Bus-  nct  Fafondaa 
—  Bau-  iu>d  Taftcelraftr  —  Iwn-rotr-  nsl  Eeaaetblaoht  —  MabtlaU  — 
Eul.ic'.fcije  —  Süwübahs-  and  ftrah<m»dtJni«ii  aaa  Bnaementalil  —  Tjtm 
aoi  Kartta-  and  BaauisamaU  -  fflarabahriwoanafiAtr  —  comyl-tu 
Utepaan  —  Tanaoacluan  —  W«haol  und  Krrczungon  —  WaaHT- 
lUUnci-Klarlohtaarm  —  Dampft»»»«!  —  Brtcktn  «ad  •ouUn  Baacoo- 
■trscUasra  —  BohialaawtOcki  ou  t  dirm«  E«o«Khmi«dvaani  —  HaaduiK- 
kaa.  avidaU  BarrworkamaaclUneii  fOr  Wranung  and  W»»wi>nltiii|  — 
and  ABafahrani  dirater  nuadiifi«Uer  Klatlottan^a  — 
•»uanatta  Zletei  and  taaladu  Statna, 


PamjwnutK 


8 


•ooooei«oeoi^>oooooo| 


anz 

Eisengiesserei  ui  MüscluoPDfatin^-AclicE-Gescllschä:! 

BudapeNt  und  Iy«*obcr»idorf.  Nr. 

Hartguaarader  für  Bahnen-  nnd  Baannternehman- 
gen.  —  Haxtgnsa-Krensnngsn.  —  Walxenatflhle  mit 
Hartguaawalzen .  TnxblBen.  —  Schleuaicn.  Tran» 
mlsalonen.  Rohrleitungen.  —  Ansrüstang  fttr  Elsen- 
bahnen,  Fabriken  and  Mahlen.  —  Waggons,  Welchen, 
Drehscheiben.  —  Diverse  Bau  u.  MasohlnenarbelteB. 
—  Hasohlnen  für  Papier-  u.  Holzstoff-Fabrikation.  — 
Gasmotoren.  —  Elektrische  Belenohtongs-Anlagen 
nnd  Kraftübertragung  mittelst  Ihres  Fernleltungs- 
Systemes.  —  Rotations  Dynameter  nnd  Frlctlons- 
knpplungen.  8tablgaas. 


Kig'jithom.  Ilcrauarab«  aml  Verla«  ilra  Cluti 
Daten.  Eiaeotalin  U#anite« 


Urack  tob  R  8pl«a  *  Co., 
Wleo.  V  Boxirk.  SUattirautna»  Nr.  ht 
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Oesterreichische 


Eisenbahn  Zeitung. 


n:  nnn  i\T  Abonnement  inl.  Postversendung 

wtkk, ,.  m^Hm,  n.  Q  K  (tAN  oJÄr^m 

Telephon  Nr.  a&>.  llM  Für  <Im  Deutsche  Reich : 

~-*ä2    Club  österreichischer  Eisenhahn -Beamten.  At^r  *' 

Ganzjährig  Fr.  3).  IlalbJ  Uirig  Kr.  10. 


Kliraln*  Jammern  10  kr. 

Erscheint  jeden  Sonntag. 


35.  Wien,  den  28.  August  1892.  XV.  Jahrgang. 

Inseraten-Annahme  bei  ß.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Strau8sengas.se  16. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinandt-Nordbahn. 

Die  Halte-  nud  Ladestelle  Schönstein  der  Loealbahn 
Troppao-Bennifch,  welche  bei  der  am  29.  Juni  d.  J.  erfolgten 
Kri'.finuBg  dieser  Loealbahn  wegen  Mangel  einer  Znfahrtsatraase  bios 
für  den  Personen-  nnd  Gepficksverkehr  eröffnet  wurde,  wird  nach  Voll- 
endung der  Zufahr  tststraase  am  1.  September  1892  aneh  für  den 
Verkehr  Ton  FrachtgBterningauzenWagcnladnngen 
eriiffnet. 

Die  näheren,  diesfalls  massgebenden  Bestimmungen  sind  im 
Nachtrage  XI  in  den  Gebühren-Tarifen  der  Loealbabnen  der  k.  k. 
priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  enthalten. 


Directer  Personen-  und  Gepäcksverkehr  zwischen  Wien 
und  Schwientochlowitz  über  Oderberg  -  Nendza- Nicolei 
oder  über  Oderberg  Cosel. 

Ab  I.September  1.  J.  wird  ein  directer  Personen-  und  Oepäcks- 
rerkebr  von  Wien  nach  Scbwientochlowilz  über  Oderberg- NYndza- 
Nicolei  oder  Oderberg- Cosel  and  in  umgekehrter  Richtung  eiugeinbrt. 
Zur  Einhebung  gelangen  folgende  Preise: 
Für  einfache  Fahrkarten,  gütig  für  alle  Züge : 
L  CL  34  Mark,  II.  Cl.  23  5  Mark.  III.  Cl.  13  1  Mark. 

Für  einfache  Fahrkarten  giltig  für  Personenzug  bis  Oderberg, 
ab  da  ftlr  alle  Zflge : 

I.  Cl.  259  Mark,  II.  CL  18-1  Mark,  III.  Cl.  IM  Mark. 
Für  Rückfahrten  mit  fünftägiger  Giltigkeit  tür  alle  Züge : 

II.  Cl.  42  8  Mark,  III.  Cl.  23  I  Mark. 
Kür  Rückfahrten  mit  fünftägiger  Giltigkeit  bis  Oderberg  und 
zurück  für  Personenzug,  ab  Oderberg  nnd  zurück  für  alle  Züge: 
II.  Cl.  31»  Mark  III.  Cl.  17  7  Mark 
Qepäcksfracht  ftlr  je  10  Kilogramm: 
a)  für  das  (iesaiiimt«e wicht  1-00  Mark, 
bi  für  das  Cebergewicht  057  Mark. 

Wien,  am  12.  August  1892. 

K.  k.  priv.  Kaj,*r  Perdiiia«aVNordb»hB 


Norddeutsch-Sächsischer  Verband.  Theil  II,  Heft  2. 

El nf Abrang  de«  Nachtrag**  II. 

Mit  1.  September  1892  tritt  der  Nachtrag  II  zum  Tarife 
Theil  II,  Heft  2  für  den  Norddeutsch-Sächsischen  Verband  in  Kraft. 

Dieser  Nachtrag  enthalt  Aendernngen.  bezw.  Ergänzungen  der 
besonderen  Bestimmungen  zmu  Betriebs  •  Reglement  der  besonderen 
Tarif-Vorschriften,  der  Ausnahme-Tarife,  ferner  Berichtigungen.  Kzem- 
plare  derselben  können  zum  Preise  von  0-08  Mark  bei  den  kouigl. 
sächsischen  Staatsbahnen  bezogen  werden. 

Wieu.  am  11.  August  1*92. 

K.  k.  priv.  Sud  Nertidutsihe  Verbindnigabaki. 


FBÄNUMEBATION8  -  EINLA  DUN  O 

.  n«uf  s«li«ii   Verkehrs- Ith« t i>r 

(..Allgemeine  Deutsche  Eisenbahn-Zeitung") 
0r«*£  dm  Verband*«  dsatacher  and  dsKrrelclüsditr  KIsimiuuln-BeioleBwreü». 

nwiW»i».Im»  UM  Mllwlrkwf  twwlhnw  e&al.t.au  ru. 

Kobert  Kinn-    in  Lrlpalc. 

—    ErmrheinS  Ferien  ^ j ., .  i 

Ml  „Oaubjchan  V«rk*hrs  -  Blltttr",  r«c*n  «  ftrti«-  im  VIII  Jahnrang« 
stehend,  h<-h«n  .11«  V»raJlg»mal»»iuaa  dsr  El»»ak»na  Wits«n<ch«ft  unter  dar  gn- 
•animten  Beamtenschaft  de»  RuMAbahadieaat««  und  stellen  <i><<*uui  die  H»tung 
d«s  Stand»ians»liMS  nach  Innen  und  Aasten.  Atuuer  urTiawiTn  (»I1rtg.ii  zur 
Elianhlhnkuedl.  naraentlich  «null  über  Or.aniaatiiui«  und  IlMiifaan;:*leg*iih*lien, 
enthalten  die  .!>.  V.-Bl.*  und  .Aug-  I>-  K  Z  -  zalilreeli.  Milthejliuigea  über 
Batrl»b,  Vsrwalluflg  nnd  Bau  der  Riaonbahnon ;  T«etnM«eti«s ;  H«cktisr«chu«g; 
Gam»innlltiig»i:  V»r«lni»st«a;  P»st-  und  T»l»graoh»nw«ia«  ;  Verhlltnl»«  dar 
Eisanbahn  und  V»r««Sr«-8«amlsn :  ausländ :  l,iiei*risehea;  Wrraiachtea;  aowl« 
Kr«»hlttDjren  heiteren  and  ernsten  Inhalte«  au«  dem  Ei-enhahnlenni.  —  biete» 
reichen,  anregenden  Inhalte«  wegen  und  «eet-™  Ihn-»  auaaergew/ihntlch  miaaic-n 
BMtacsprela*.  aeien  die  .D.  V.Bl."  nnd  .All«.  II.  E  -7.  die  c4n«  Leserkreis  v<in 
aber  l.'.iul  KüHiibalinUramu  n  amfaauwi,  zur  rYlniiflitrallsa  besten«  empfahlen. 

BEZUGSPREIS  durch  dl«  l>o*t  Für  Ostlsrralcb  Ungarn:  Ganziahru; 
B.  W  II.  4—,  halbjährig  o.  W.  «  4.-.  FBr  Oavtseilaa« :  Ganzjährig  kj,  8.—, 
tmll.j»hng  M  LI—,   Für  das  ilhrlii*  Ausland:  Ganzjährig  Frca.  8— .  halbjahrig 

i  ~  ""iZpig'fouT^?'  V781-" 


»plane  der  t  tWorr.  Staatsbahnen 

in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  I  für  die  weltlichen,  südlichen 
nnd  nördlichen  Linien  mit  einer  Uebersichtakarte  zum  Preise 
von  IS  kr.,  ferner  Uett  II  für  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
Uebersicbtskarte  zum  Preise  von  IS  kr.  und  die  Fahrplane  für  deu 
Lixsl  verkehr  zwischen  Wfen-St.  Piilten  u.  Wien-1  alln-Krem* 
cum  Preise  von  2  kr.  |>er  Stück  Mnd  bei  all<*n  Personr)n-Cas«e>n 
der  Stationen  d-r  k.  k.  li-i'tr,  Staatababnen,  sowie  iu  deu 
Wiener  Tabak-Traftken  und  Zeitnnusvcrachleiaaen,  im  Ans- 
kunfia-Bnreau  d<*r  k.  k.  General-Direction  .ler  ii-terr.  Staat*, 
bahnen,  Wien,  Stadt,  Johannesa~ai»ae  29,  und  im  Verlag  von 
Robert  Wels  iu  Wien.  I.,  Sch«lerslra**e  1*.  käuflich  zu  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  uncli  bereitwilligst  alle  den 
Eiseubafaudieust  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Aaskunftabureau  nnd  in  den  Stationen 
der  k  k.  ttsterr  sowie.  Suwatahanaen,  in  der  Zeltunga-Verlag»- 
Ezpedltlon  von  Robert  Wels,  L  Schulerstrasse  18,  die  Fahr- 
planplakate  käuflich  zn  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  directen  /ngsverbinduui;en  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  für  den  Localverkphr  zum  Preise  von  je  6  kr. 

Die  Fahrkarten- Auaa-abe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  österr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  deu  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweix,  ItaUeu,  Fra<kreich,  Holland. 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  aut  dem  Weat-  und  anf 
dem  Kal»rr  Franc  Josef-Bahnhofe  nud  ausserdem  noch  statt: 
Im  Aoshaiifttv-Burean  der  k.  k.  österr.  äiaaUUahneo,  I., 
Johanne*gasae  20,  im  Rarean  d«r  ,Schiaf«rage>n-ti»sell- 
lMtfi-,  Kärnta^rrins;  W.unBnrean  der.AII«einenienOes»ter. 
reichischen  Tranaport-«e»ell»chaft',  Kruger«tr^«e  17,  im 
coneess.  Ersten  Wiener  Uelae-Bore.ui  von  <t.  .Sehroekl'aW  vre  . 
Kolowratring  9,  im  Kelse-Burean  vou  Schenker  Ii  Comp., 
Scbottenring  S,  nnd  im  Reise-BnreAn  Cook  &  Sohn, 
Stefansplatz  8. 


Digitized  by  Google 


Glasirte  Steinzeugröhren 


fiir  Wintr-,  Canal-,  Ab- 
ort- un 


c„n,|l— ■  AuifUlwufit  von  Rahrcanell- 
tlrunaen  da.cb  ■ 
krkit.  unlec  LcIbu 


Mosaikplatten 

ftbriaat,  tlafirMi  aad  denlnlrt 

rar  CorrMora.  TeitibnU.  SjeUeüle. 
Pirrra».  Tr<ttetr»,  Vm»mmiutir«loo»;«, 
lirchen.  Fabriken,  oohlacbthiueer  elc 

llalm  Iii  v..r*iif lii-li.mr  yn.liut 

bOlaa«  4i* 
k.  k.  prlv.  Thonwaaren-Fabrik 


LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  L  Operngasse  14. 


Piuf  Dr  Meldinger  Hwrhllwlich 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HB  IM»  DÖBLINg  BB  WIEN 

BUDAPEST     PRAG  LONDON  MAILAND 

Tbonelhof.      PH  «Höre.  ,S.     $6  ■  97  Oxford  Sir.  W.       Com«  VHt.  Km.  U 

J-titrut«  im  allen  Staat**. 

Mit  ernten  Preleen  prSmllrt  aaf  allan  Auaatellunsen- 
VerxSfllekate  Resellr-.  Fun  und  VeatlletientOefen  mii  Ooppelmaalel 

rar  Wohnräume.  Schalen,  Bimm  etc.  is  einfacher  and  elrgaater  Auaatnttnng. 
:  lange  Brenndenei  bei  l'okefenemag,  bin  •.•4*1nndlgr  IlronntUurr  bei  Stete- 
lu  Ueelei reich  Ungarn  werden  von  35  Baananitallen  (II  iimirir 

'  Burenui,  Waiieeale  anil  Beamteawohnnngi'n  venreadet. 

/I  m  ITH-  Sure  h  rar  [hin  l'j'n 


Wngj^ii-Oefeu. 


SM  Wumroc-Oclui  an  ElaeabalmtB  and.  Kr  ilmmUir.tr 
L  n.  k.  aUliUr-Aarnr»  und  daa  aeuT.  Maitaeer-IUttarortliiM 


u 

St» 


Wir  wainen  vor  Nach- 
ahmungen uutdsr  Hiuweia 
aaf  neli«aiMtelicrnde,  auf  der 
lnn*>4is*it«  d«r  Ofsntbdran 
«iri(C*C°*krn*  Scholl' 
mark«. 


MEIDINGER-OFEN 
g&H.  HEIM  ^ 


M 


ii  i:s  I  i  \-o«  iv  11. 


„IIKLIO^-Kamlne 

Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei. 


lang.  Urennilaner  I, 


bei  &*e- 


Fulluug.  Staubfreie  Entlernunc  von  Asche  I 

IIhiicIi  vcrxrlirciiil>   ,.(A  I^OIt  I  I1 1 


REN" 


für  Cenlred-Lurtheliungen  und  Ventilationa-  Anlagen 


Prei»-  Medaille  : 

Wlaa  H7I 
Tardianetmad. 


rreiaaiadaille: 
Wlaa  l«7S. 

rurtaeLrilUmed.  ...  ,        ™*  _ 

nk^u  Wasserleatungen,  Gas 

W.  Helzungs-Anlagen. 

Ftaria  i  Giudaaidorf,  Bedgam  5  ■  7.  I  Ceatral-Buraaa  i  L 
Nasae  aad  trockene  Gaimeiaer,  Onickraaulalaraa,  Sutern  Sugg.  fnr  Prlrat-  and 
Siraaaenflniamen  aad  Hanelettangen,  Ciairimealtr-  un  i  PrUTunnf  kpparnle, 
echatlenloea  Lateraaa  aut  eotnbinlrtem  Fleehtlaruinenbreoiier  ruttem  Hogf. 
Mtnini  ■  Orakataarea  tud  Caikrenner  jeder  Art,  Calbach,  L«tn-  aad 
Heiiapparaia,  Patial  lidattin  out  (j aabeizuiig ,  Bau  tos  Slalakaklaa-  aad 
Oalaaiwirken,  Klarlebliingen  Ton  Wiigon,  l>aiii|'fechiiT"n  etc.  nullelet  Oel 
raabaleacbtuag.  Bratet»  Plntach,  coaifl  FUllilatlanaa  hjein.  l«ucM  Bojt- 
rur  SeaaegiEarkiruijjreii.  Culeitanaen  Jeder  Art  für  öffentliche  and  PrlTat- 
gebaude.  San  von  audi  «faiieraarkia.  Waiteranlagea  Jeglicher  Art  rar 
Qemeinilen,  Fabriken  .Badeanstalten,  Wohr.haa»er  etc.,  ntniintUcBe  Armatur«« 
und  aaparalebiezu,  Inabeaondare:  8chlaber,  Hlliae,  Ankahrgarnlturen,  Bäte 
and  TellartpElnrlcbtungen,  Claiati  nach  eigenem  Patent.  Intarailttanj 
SpUlapparala  f»r  Ckieeta  and  Piaamra,  Utttitliengt.,  WiMirtielia»|t- 


.Wuurru,  Jinf. 

.  Sctraarrinkergitraiaa  6. 


! 


A.  Usbaa  & 


Nieten-.  Schranlißn-  nnil  ScliraiilJßEiiiittßni-FaliritßB  | 

Floridsdorf  btl  Wien  und  CndeDbsrg  In  Stelermirk 

Centralburean:         Cassa  u.  Niederlage : 
Ftorldsdorf  bei  Wl«a.    WI^T.Uand(UiDrii>cntT.M.  I 

Latcbaabalzu,  Nägit  «ad  8ch|ta«av«rblsdsasaailtttl  Jeder  ) 
Art,  Schrauban,  Praaa-  aad  Seh-aledeHi"" 
Nlatea,  Muttern,  Vorateekapllate  and 

SchmledeatOoke  a«a  Stahl  aad  Elaea. 


itggt»«a»»«l(ii»a«*l«taMSfi« 


POLDT  STAHL 


t-3 

EH 

— f 

m 

o 


PoldMtte, 

Tiegelgussstahl- 


Fabrik 


empfiehlt  Laren  in  Bezug  aaf  HKrte. 
OlelekmlMlfkelt  der  <(naliat  den  besten  Stelerl- 
sehen  nnd  enfllieken  Harken  überlegenen 


Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 


wie: 


Meissel,  Bohrer,  *  nana«*,  owmuci, 
Schneidwerkzeuge;  des  Femeren  für 
Sägen,   Feilen,    Sensen.  Fedem, 

Gewehr-    und  Maachinenbestand- 
theile  etc. 
B  u  r  e  a  u  x  : 
Wien,  I.  Knip  rstrn.ssc  Nr.  18, 
Prag.  Reitergasse  Nr.  9. 


o 


► 


t)  A  T 


"i  1  C  T-  A   U  T 


rjs.fr  Für  Eisenbahnen,  -w 

PofflBD,  GoriiD,  Tapezierer  -  Leinen,  Säcke 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN.  L  Beiirk,  Maria  Tbereaienatraaae  Nr.  88 


KARPELES  &  HIRSCH  ' 


SPEDITION 


WIKS,  STAI>T.  ZELINKAOASSE  14. 


Die  Prager  Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  (vormals Hnä Comp)  in  Prag 

Maaohinenfabrik,  Kesselschmiede  und  Etsenglea 

Kinriciitnniien  för  EiseobahBen.  ^ib«^neü^eb« Dampfmaschinen 

elektriacbe' Beleuchtung.  -  ».•»., .il< .  ««.«I  ■! 


Maschinenfabrik,  Kesselschmiede  und  Eisemrledsorol,  liefert: 

In»  xu  den  grOsaten  Dimensionen  für  alle  Zvrecke 


Digitized  by  Google 


Künigsliofer  Patent-Portlaud-  und  Puzzolan-Cemeutfubrik 

  otftetrt 

CEMENT 


i  FVatiKkeitsralili'ii  d<T  No>m«n  des  Oeaterreiclüacbcn  Iiisrnimr-  und  Architekten- Vareüies  weil  t]b*rt  reffend, 

Mahlum;.  bed*utender  Atugiebigknit. 

Jode   Garantie   für   tadellos«  Erbirtunf. 


«aler  Qualität,  latn.t.r 


Koneprieser  (Berauner)  Weisskalk  in  schönen,  gut  ausgebrannten  Stücken. 

yesT*    Sehr  bedeutende  Vermehrung.  "W 
Fabrik  und  Kalk  werke  in  Königshof  an  der  Böhmischen  Wegtbahn. 

Verlaufs  -  Bnreao  per  Adresse:  Königshofer  Cement -Fabrik,  Prag,  Marlengasse  18. 

Vertretung  für  Niedeiösterreich :  Franz  Novacek,  Wien,  XVII.  Bez.,  Hernais,  Alsbactastrasse  41. 

Sehen  ker  h  €o. 

WIEN,  L  Zclinkagasse  Nr.  14 

Filialen : 

BUDAPEST,  Cartartnr  t.  —  LOKDON  E.  C.,  «4  aJoorait«  Streek. 
Hanwacplats  21.  —  MÜNCHEN,  ScmflenMruM  19.  —  NlTUfBRRO, '. 
babtniM  14.  —  BUKAREST,  Stradi  Lifjo*nl  5, 

m  Ottbalm  nnd  dar  Omt 
fikr  diu  legt.  Bararlackae  ; 


i-i  Btlltn  uiiJ  Taleln.  A»lrlrhi>iaar 
ftf.  Dartipappdaehrr,  Lasldirttiaar. 
Stelnk.M.nlOt.r.roh  o.  dAatilllrt,  Holm 
ff»nl,  feteiakohienClieerprrh,  Umm«r-Nat»ir  »Bphalt.  A«phati- 
Iaoilrplattcn,  l'arbollneui»,  Carboisiura  u.  Carkslkalk,  ferner  «» 


Steindachpappe 

•  t.  feteiakohienChee 
rplattro,  «arbollnn 
«laimt-a  Ma-rhlnrafMt,  Uvola'l  Fette.  Mariil.l 
roh,  hJmle  !)]»«,■  Waganltttt.  Mmaralal  a.  Bäumst  offerii 

Jocef  Fillen,  PRAG— Karolinenthal 

:lnintTe»  mit  Vachpappe  and  Hoiieement,  sovts  *i phaitlrtingan  mit 
Katar  .Aapbalt  wertl«n  unier  (Jaranlke  in  Accord  ubernomm":.  and 


ralonlrt,  Haritil, 
~  alitat 


Nuadpcknn« 

Katar -Aii.il  alt 


K.  k.  pnv.  wecheetseltlge 

Brandschaden  Yersicherungs  Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1825. 

IHrectione-Buroau .-  Wien,  I.  Beiekerstr»*»«  aa. 

Grsunmt  -  Versichernngsscimme  mit  Schloas  de*  Ver- 

waltaagEjAhr»  18»1  fl.  602,183.500-- 

Reservefonde   S.686.981.- 

i'rioien-Eianahme  im  Verwaltuiig«jahre  1890  .  .  „  871.74»- 
Zalil  der  VeraicheruBgen   118.720-- 


t£mm  M  Comp. 

Eiseniiesjerei  ui  Mascbineiiratiriks-Actieii-GesellscLiart 


Kr.  385 

Hartguaarfcder  für  Bahnen-  and  Bauunternehmun- 
gen. —  Hartguee  Kreuzungen.  —  Walzenatuble  mit 
Hart  g-uas  wallen,  Turbinen.  —  «chleuaaen.  Trans 
mlaalonen.  Rohrleitungen.  —  Auerflatung  für  Elaen- 
bahnen,  Fabriken  und  Mühlen.  Waggons.  Welchen, 
Drehachelben.  —  Diverse  Bau-  n.  Maschinenarbeiten. 
—  Waafrh'wtn  für  Papier-  u.  Holzatoff-Febrtkatlon.  — 
Oäimotoran.  —  Elektrische  Beleuchtungs- Anlag-en 
und  Kraftübertragung  mlttelat  lhrea  Fenüeltungs- 
■  Rotation»   Dyna.me.ter  und 


fiBTTEK  ■&  BOHRAHM 


k.  «,  k.  Hot-  «od  anaacal.  pH» 

SiebwiareD-,  DriMgewebe  Geflecbte-Pibrik  nnd  Bleek-Perforlr-lnsUlt 
»in  aTantKiif,  viatmikUaaw  rr.  u  a.  u  a&4  ruifi-iniii 

era)ii>hlen  sieb  aar  Lieferant  von  alles  Arten  Elten-  and  Measlmg- 
druht-t.eireben  nnd  -(J ellechte«  fBr  daa  Eisenbahnwesen,  ak: 
Aschenkasten,  ReuchkaMenrltter  nnd  Verdlrhtnnjrsgewebe; 

ausierilem  Fenster-  und  Oberllehtea-gehntxtittern,  patentiert 
gepresaten  Varfglttern  für  Berg-,  Kohlen-  nnd  " 
rtberhanpt  fttr  alle  llomanzweeie  *\e  besonder« 
empfehlenswert,  aowie  rundgeloehten  and  geschlitzten  Elsen-, 
Kupfer-,  Zink-,  Messias-  nnd  Stahlblechen  zn  Hieb-  nnd  Sortier- 
Vorriehtaagea ,  Drahtseilen,  Patent-Stahl  Stachel* 
und  allen  in  diesen  Fach  einsehlämgen  Artikeln  in  Ter 
QnnlltSt  an  den  billigsten  Freisen. 


«Jfg-rUudrt  1H50. 


Telephuu  217*. 


Frieflricli  Weiclunann's  Witwe 

ss==  WIEN 
11./6.  Dreadsnerstraaae  1fr.  79. 

Fabrik  von  Slrnalisirunes-.  Itplpuchtuncs-  nnd  Anarllatunca- 
Geajenatlndeu  dir  Elaenhahnen.  Inabeaendere  Weehsel- 
I aternen  für  reehta-llnka  ond  link^-recbts  vemendbar  nach 
eigenem  Patente;  ferner  Oel-Coopclampes  mit  Leaehtkraft 
Ten  6*z  Mermalkenen  nach  elcenem  Patente. 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  O 

PRAO-CÄROLINENTHAJL  u.ul  AU8SIO  a.  E. 


Siat- 


Elnrlohtangen  für  CentralweiDhenanlayen 

eigenem  Syatem. 
Complete  Wasaerstationa-Elnrlchtunaen,  Reservoire,  Pumpen  ete. 
Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  and  bydratiltsebetn  Beirieb, 

Leuvmotiv-HebebBeke,  hydraulische  Wa^son  Hubwerke. 
Waggon-  und  Locomotitr-Orehachflbeii,  Schlahebiihnen  furHaBd- 
aowie  fhr  mechanLichen  und  elektrischen  Antrieb. 

in  Hlen:  Herr  Hugo 


Apparate  für  jKi»tenbalinbedarf: 

n:  Transportable  und 
nnd  Tragemietnngen. 


f«r 


Werkzeagmaschlaea  für  Reparatur-Werkstätten. 
Dampfketeel,  Danpfaiaachlnen  jeder  Grosse  und  Conatrnction. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  snm  Betriebe  tob  Dynamos. 
Geatelnbohraiaachlnen  mit  compriinirter  Luft  und  bydraul.  Druck. 
Elektrische  Beleuchtungs-Wagea  fttr  Bahoarbeiteu  bei  Naeht. 

lX.ß.  Sthmmipantentrtutt  8. 
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Cfablinemtni  für  gelunJJrjettSaTrü^nirdii*  %nl&gnu 

Httlr»  .*  r<-m.il  ••f. 

BüUelljr  *  <L» 

3t;a»iii«)'te 

DDieu,  IX.  -CUmU-U,  SörlgalTc  ilr.  5,  ptirn 

rmpfrbtr«!  ft*  J«r  ptc;rrtining  «ns  Uat'abrana,  dm  | 

tfntTalbfijtina.rn  aller  Syflrmr,  leralbrijiimjfn  mit  ®efm  b*»ohrttr 
itoiiftruf tijii.  "lltogijoii«  unb  dZajütrnh^uikun  aller  Svfteme,  Drntilaltonsi 
Mnlagrn  mit  unb  ohne  mrd>anif<bcm  i'ttrifb,  Croflcii.2lnlaa.fii  für 
ad«  ^litnftriojiPf i.}c,  yobeOJmaarn  nni  Curu*bjbrr.  Dampf.,  Koib-  unb 
n?a(a)fii<b,tn,  (Bas-  unb  U^afferipcrffri,  ißas-  unb  IDafftrlfittina^rt,  Iliy 
\aa/tn  jnr  IVijoraiüi.j  ajtijrr  Slöolc  mit  <8as  unb  ttfaffer,  Hßbrcanali. 

ftruiwn,  Drjinirunaen,  <£tilu> i\\t rangen,  De»infrction»-Jlnflalttn, 
(•nie  |it  31a»fabran«  «Srt  amt  »rai  aVMrlr  trt  »r(«n»t>rl«»t«dbiill  eerf»a»»i«-i'<r* 
«tj>|rrrn  bm>  flrtnrirn  Urbfllrn- 

9»|frtfn.ur*  ««»  S«ra«f*Ut«  nrrbra  tekrnfrri  <n*«r«rbrlrrr. 


K-  u.  k.  priv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 

C.  Schember  &  Söhne 

K  u.  k.  Hof  Lieferanten 

Central«:  Filiale ! 

ffleo,  I.  Bei.,  IlrDÜiwrlog  Nr.  1.  |  Budapest,  Andrissjstruu  Hr.  i. 

In»f.i;  lw»»ilT>,   H  iii»g  ,  Ntraaaeafahr werk«-  naa 
H>fiil>n  Hrllrkrii«i>iri<,   i.aid  ,  Nliber-  ™i  «II«  Oaitasg«« 
K.  l,nl<-..  H««t-n  MC. 


Mrhemh-r'«  r«tt-n(.  tVascon  Brllrkrawui«  ohnr  GeUI.« 
aiitarbrvebuaf,  *uf  üaoerw-.k  mti-nl  o4«e  I«  gMe41-mtn»n  Kailen 
■DonUrt,    mit    Nc«l«-n      «■«    lli-jl-rrlp  K.  I  n  rl  r  b  (  11  n  jf    1 11  r  41« 

Tri.  kraft. 

I*  a««ra«duna  tut  »jmmli'C'.««  ••t«-r.««iar.  Cl»t«ka«»e« 


Telephon  3304 


K. 


privil. 


Telephon  380  4. 


JLielilpaiiMe-AiiMalt 

Fabrik   lichtempüiidlicher  Papiere 

«TXJX..  GAHLERT 
Wim,  V.  ReinpreeMadorferatras-ie   Xr.  19 
•mpdrhlt  aetu  aetcrutfTapbiM:liea  Unfall  au«  Verfahren  lachwarx«  Linien  a«f  welaeen« 
«rund«).  Autotiairt  Uui  bohrn  k  k  lUmte!«  MinuleriaJ  Cnuan  vom  »  Juni  ls*. 
Z  '.'UM!   Die  eiufaihit«  und  Mllktat«  |t>lbod>  m  VervteltaltiKur«;  To«  Plana 
•»»III»,  uad  N«| afl<Craa-iL)cbi|>aUM>-)r'aal(r  nur  Selbatanferticunr  von  Planes. 


i 


Preiscoorants  neht  Zahlnünsbßdic&iiissen 

für  Eiaenbahnbeanite 

aber  TJniformklaidar  und  TJaüorxnaortan 

versenden  gratis  und  fr-anco 

t  Hdrtti  Tiller  &  Co.,  k.  n.  k  Hoflieferanten 

Wien,  TU.  Stlftakaserie. 


Nchuiieröle 


Eisen  Ii n Ii  mn. 
Dampfschiff 

•u. 


a\V 


koV 


4- 


41 


Schmierfette 

für  Kleinbahnen, 

ltrrft«rrrkr>  ele. 


Witkowitzer  Bergbau-  und  Eisenhütten -Gewerkschaft  § 

Dlraetlon  In  WlUtiltx,  HiirtD,  rat-  ni  Tiltrnfka-Stiüa 
Wien,  I.  Bezirk,  Krngeratrasse  Nr.  10. 

KUKÜOoTISiS    HchriMO  —  BlMarsaivaa».  tcruhmtlcb  MaKhlaes- 
nsä  Bauruai  --  aueb  KobnBfua  aath  iTi  lnaaaT  aMbatt  tar  Wataar-, 
Dampf-  und  Oailaltunftli  —  StalüfUM  —  rewalitta  Stab-  bb4  Pa^iDalaaB 
—  Bas-  and  Warrontrirw  —  Bearmlr-  und  Kaattiblacaa  —  8cabaialü  — 
Btaaibltcba  —  nnnbaLii-  und  OrubtueJiieniui  aua  BcainmnnUtil  —  Trraa 
au«  MaroB-  ao4  Betwm<niabJ  —  ^lanbubriviii-trnniler  —  oomplet«  Q 
IMarpaan  —  Wanusaebaas  —  Waebaal  mi  Krsniungen  —  Waaaer-  V 
ItatKca-alnrinbtarvftcl  —  Damptaaaaal  —  Bracken  and  aonaUae  Baaoon-  Q 
■IxactlccMi  -  Bchx^  :  -•-fioka  und  direraa  Zeueacnmiodwaaro  ■  jUacbtnen- 

8 kau.  tpaoaaü  laiaiMkamairMinn  für  furtcrunt*  und  Vatarrbaltur-c  —  |Q 
rnaaanlttaa  und  AuiUunuui  dJearaar  roaachtnatlar  Itsrkbtancan  —  jf 
(«u^rfaat«  Ziaral  und  kaalacba  Statna.  [*\ 


F.  RINGHOFFER,  Smichow 

W'ayKon-  untl  Teiider-Fabrik 

Majchinen-Fabrik.  E  aengieoMrot,  Kesselschmit-dp.  Kupfer-  und  Metall- 
vaareo-Fabrik.  Kupferhammer  und  Wahwerke. 

EirenbahDöPil  .rf 


M  uCtiiDeDfaorikale: 


AH»  Au**  T-n  C.ttnbar>nwagin  'dr  P*^M»a*a.-  mu4 

4lAi*»  t'  att.|rr»M    a  of  nttf  di  fei  Hfl    titul  hreu  i!  tl  n  t  vi*h  n»>n  , 

Tandtr,  Tr>m«aTW4a«ii.  Riieryoirwaoer».  Blar-  u  FlaitefitrsAaportw-gM, 
Ora  slnm,  Bah4i««g*a,  SchnatpflOgt,  Faldiahawagaa. 

MaiarM  j-ri—   A*t,  Trantmiaitoaan,  complate 

{.ifirtCtttuayttl     fit      l"i  ..iri-  n,       lv  ru-  .  i  r  n-u  , 

8drtiD«*i<l'  nt1"»!**  n.  Wut  -»Twa-r»«.,  vo  lata) n d  g«  KUhlanlagan  narh  i.  r.  :■■  . 
^r»  t-m,  Elaafl|lataaral-Erfa«|alaia,  Katiaiichmlada-Artatlaii  -  Ur  Art, 

Küpftr-  Iii  Kl  HwaarcD:  Ä^rttÄ 

BlMikuekai-Kaana.a.  atla  ral>,  tlaotpl  a.  WAnnanbader,  ZunkrT«!*auetkeD, 
H**  arla-*  abtlt.u  «le. 

Kupferhammer   and  Waliwerki-Erienpiine: 

Kuitarblasiia  "  ata»«  D'a*s»la— «  Sciltn  Sodan.  Nagalzaln. 


Kia*entbiim.  tteran«ffal>«  and  Verlas  dea  Hub 
aaterr.  Kiaeuiiabn  lifannnn 


Iiruck  voa  R.  I 
Wien.  V  Bezirk. 


1k.  ü. 
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v-  _  • :  Oesterreichische 

Eisenbahn -Zeitung. 


Redactton  und  Administration! 

.11. 


ORGAN 

dm 

Club  österreichiscber  Eisenbahn -Beamten. 


BcatsUt. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Abonnement  iul.  Poitvenendung 

in  Oesterreich-Ungarn: 
O.^jihri«  fl.  5.  Halbjährig  i.  isa 

Für  du  Deutsche  Beich: 

üinrJUirtfiMk.M.  Halbjährig  Mk«. 

Im  übrigen  Auslände: 
Ganzjährig  Fr.  Ii).  Halbjährig  Fr.  10. 

Einzelne  liomiDttrB  IQ  kr. 

Offen«  Reclimatloaen  portofrtrl. 


N-  36. 

Wien,  den  4.  September  1892. 

XV.  Jahrgang. 

Inseratcn-Ann 

ahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Strange 

engaase  16. 

K.  iL 


Q«nera.l  Oätertftrtt 


Soeben  etsebeint  zur  Juli-Aasgabe  des  OeneraKititertarites  der 
k,  k.  örterreichincben  Staatabahnen  der  Niieht rag  II  mit  Oiltigkeit 
tob  1.  8«ptember  1898. 

Es  wird  bekanntgegeben,  das«  die  bei  den  Hahneaieen,  k.  k. 
Postämtern,  Tratten  etc.  im  Vorverkäufe  (d-  i.  nicht  zum  sofortigen 
Antritte  der  Fahrt)  gelösten  Fahrkarten  nur  bin  Ende  September 
L  i.  benutzt  werden  können. 

FOr  bin  dahin  nicht  benQULe  Karten  wird  das  gezahlte  Fahr- 


Vergebung  von 

Laut  einer  in  der  „Wiener  Zeitung"  enthaltenen  Knodraachung 
gelaugt  die  Lieferung  nnd  Montirnng  von  acht  Stück  Waggon- 
Bruckenwagen  nach  dem  Patent  Ü.  Scbember  &  Söhne  (ohne  Geleise- 
UMerbrechnng)  zur  AuMcbreibuiuj, 

Offerte  werden  bia  linkten*  SB.  September  d.  J.  bei  der  k.  k. 
I-Direction  der  österreichischen    Staats  bahnen    entgegen  ge- 

Bedingnhw*  und  sonstige  Behelfe  können  bei  der 


Sächslsch-Oesterreichischer  Personen-  und  Gepäcks  Ver- 
kehr via  Bodenbach,  Moldau  und  Eger. 
Blnfnhrung  ein»  XIX  Haehtrasree  hiero. 

Hit  Wirksamkeit  Tom  1.  September  d.  J.  gelangt  zu  dem 
Tarife  fttr  des  vorbezeichneten  Verkehr  vom  1.  Angu*t  1890  ein 
HL  Nachtrag  zur  Einführung,  welcher  Ergänzungen  der  Zitnatz- 
bfütimranngen,  sowie  die  Aufhebung  und  Aendernng  von  Tarifsätzen 

DI«  k.  k.  Geaersl-Directioi  der  »starr  StaaMbahnea. 


Berlin-Sächsischer  Verband. 

Einfahrana;  dea  BTaohtras^s  V. 

Mit  15.  September  1.  J.  tritt  zum  Berlin- Sächsischen  Verband- 
t«rit  vom  16.  September  1890  der  Nachtrag  V  iu  Kraft,  welcher  bei 
dta  betheiligten  Stationen  und  bei  der  unterzeichneten  Direction  zur 
Einzieht  erliegt.  Exemplare  sind  zum  Preise  von  6  Pf.  bei  der  königl. 

.  8taatseia*nbahnen  in  Dresden  erhältlich. 


Ein fo.hr ang  dea  Nachtrages  VI  zum  Heft  Kr.  1. 

Mit  15.  September  I.  J.  tritt  zum  Sichsisch-Tbnringischen  Ver- 
bandtarif  vom  1.  Februar  1891  der  Nachtrag  VI  in  Kraft.  Exemplare 
dieses  Nachtrages  erliegen  tu  der  Station  Beichenberg  und  bei  der 
3Dt':rz#jchaeten  Direktion  zur  Einsicht  auf,  und  ist  derselbe  zum 
Prebe  von  16  Pf.  bei  der  kgl.  Eisenbahn-Direction  in  Erfurt  erhältlich. 

Ha  Directus  der  k.  k.  arir. 


mit 

Einführung  neaer  HatOslhi^l. 

Mit  15.  September  1892  tritt  der  Nachtrag  XIV  zum  Tarife 
UDüarn-Lanbe  vom  1.  September  1886,  sowie  der  Nachtrag  XIII  zum 
Tarife  Ungarn  Dreadeu-Blbeqnai  vom  1.  September  1885  in  Kraft 

Dieae  Nachtrage  enthalten  neue  Frachtsätze  des  Ansnahmc- 
tarifes  für  Getreide  etc.,  gütig  im  Cartiruagawege  und  im  Rackver- 
giimngawege  für  Transporte  mit  der  Bestimmung 

a)  nach  Hamburg 

4)  nach  Holland,  Belgien  und  Frankreich. 
Exemplare  dieser  Nachtrage  sind  bei  den  betheiligten  Bahn- 
Verwaltungen  sowie  bei  der  unterzeichneten  Direction  zum  Preise  von 

K  k.  priv.  ä*t*rr.  Xerdwestbaba 

namens  der  betheiligten  Bahnen. 


Dl« 

FalmläEB  Aar  i  l  österr.  Mbataii 

in  Taedicnfonuat,  u.  zw.  Heft  I  fttr  die  westlichen,  sHdliohen 
nnd  nördlichen  Linien  mit  einer  Uehe.rsichtskarte  zum  Preise 
von  15  kr.,  ferner  Heft  II  fttr  die  nordöstlichen  Linie«  mit  einer 
L'ebersicbt«kaue  znui  Preise  von  1*  kr.  und  die  Fahrplane  llr  den 
Localverkehr  zwischen  Wlea-St  Pölten  u.  Wlen-Tulln-Kreras 
zum  Preise  von  2  kr.  per  Stück  nnd  boi  allen  Personen-Caasen 
der  Stationen  der  k.  k.  Ä*terT.  Staatübahneq,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Tränken  nnd  Zeitungsvcrsohleig.sen,  im  Aua- 
knnfla-ßnreau  der  k.  k.  (ieneral-Dlrectlon  der  rtiterr.  Staata- 
bahnen,  Wien,  Stadt,  Johaaneagaaae  29,  nnd  im  Verlag  von 
Robert  Wels  in  Wie«.  I.,  Schulr-rstrasee.  18,  käuflich  in  haben. 
Das  genannte  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  dea 


Auch  Hind  in  dem  AuikunfUbureao  und  in  dt 
der  k.  k.  bsterr  sowie.  Siaatsbahnm,  in  der  Zedtaaga- Verlaga- 
Expedition  von  Robert  Wels,  L  Schnlerstraase  18,  die  Fahr- 
planplakate  käuflich  an  erhalten,  nnd  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  direkten  Zugsverbindungen  znm  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  für  den  Localverkehr  zum  Preise  von  je  9  kr. 

Die  Fiibrk&rtes- Ausgebe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  österr.  Staat.nbahnea,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweis,  Italien,  Frankreich,  Holland, 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  aal  dem  West-  nnd  auf 
dem  Kaiser  Frmaa  Josef-Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Aunknafts-Burenn  der  k.  k.  österr.  Siaatehahaaa,  I., 
Johannencaaa«  29,  im  Bareaa  drr  ,Hchi>tf>vagna-Uesell- 
schafl",  Karntaerring  15,  im  Bareaa  der. Allgemeinen  Oester- 
reiebiaehea  Traasport-Ues>-llsehafty,  Kmeter-tra-ae  17,  in 
conoeas.  Broten  Wieser  Rels—Burtwu  von  (i.  S^hroeklV  W  «re.. 
Kolowratrtng  9,  im  Reise- B  ire»n  von  Schröter  &  C«mp., 
Schottenriag  8,  nnd  im  R*t*'-8«reka  Cook  &  Sohn, 
Stefannplaiz  2. 


I 
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eiasirte  Steinzeugröhren 


Ct>mpl»ie»utfllhruea  »on  Rehreanall 
llrenpen  dereb  leeotinlu  Areata» 
krau«  unter  faekminnlechnr  Anfelcht 

Mosaikplatten 

Ickrtaat,  atallrbK  und  deeel»1rt 

für  Oerriion,  TeeUbal»,  BfaHsotäl*. 
Perrnni,  Trottoln.  Teraaniinlatittlocal«, 
,  Fabriken.  SdUachüiineer  «tc 
ta  »orenalleneler  Qualität 
hillleet  <tl« 

k.  k.  prlv.  Theawaaren-Fabrik 


LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Mnatcr,  Zpii-hnnuefn  nml  V.iranjii-hlaue  er.iti»  nml  (rtnco 


Vom  Erfind«  Herrn  Prof.  Dr.  MeldinRer 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
K.  HEIM,  DÖBLING  BEI  WIEN 

Wlena,  I.  MlehavelerplatB 

BUDAPEST    PRAG  LONDON  MAILAND 

riUalWB.  5.     66  4  W  Oxford  Str.  W.       Coreo  Vitt.  Em.  :*> 


ICH  Preten  Preleen  prtmllrt  auf  «Uta  Aaeatellnnren. 
VonDjhchata  kegullr-,  Ftll-  end  Ventllatlena-Oetaa  «lt  Ooppelmpntei 
Wohnraum*.  Senaten.  Bureau*  etc.  in  einfacher  and  eleganter  Auastatlnnc 
Lang»  Brenndauer  hei  «.'okefeuerung,  Wa  '.Rellin  (Ufte  Brenndauer  I  ' 
thi»\  —  In  Ueet«rreleh-l.'n»T*rn  werden  von  J5  ■ahnanttallen  III 
an  fltr  Bureau,  WarteaeJe  and  Beamteawohnniigen  verwand) 
Miuni  ntskrarsr  Zimwer  daran  aar  Einen  Olaa. 


,,.Tl  K I  I)IX<«  I  i  It"  -  «d  en. 


Wir  warnen  tot  Nivrh- 
ahmnTißfn  unter  Hinweu 
auf  npbpii*ielt«nd*>t  auf  der 
InnenuHt-!  iler  nfi-mJi«reo 


1  MEIDIN6ER-0FEN 
feH.  HEI  M 


„HESTIA"-Oefcn. 

POllana;.  Stutfreie  Eotferrmne  tob  Aach»  m 

t,HELIOS">Kamine 

rar:  oh  vermehrend,  mit  aichtbarem  Feuer  _ 

t&V~  Die  Schornfltoine  bleiben  rauchfrei. 

T3a  Kamin  kann  aar  ttnabhkntrlcen  Bnheiinns  mehrerer  Raome  dienen  Betiehvg 
laare  Brerindaner  hei  roka-    Stein-  oder  BraankohlenfeiietunK.  tierknachloae 
Fällung.  Staubfreie  Entfernung  von  Aach«  und  Schlucke 

Rnachveraelirende  „CAJ^ORIFERES" 

lTLr  C^ntrml-Lufthoiiungon  und  Ventilation«- AnleYttöri 
—         I*ro*f*+rt0  HMatf  l*r«i*ii*irn  ff  ritt  Im  hh4  /Him«. 

Seheuker  &  €o. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14 


'.  Carlerlng  9.  -  LONDON  E.  C,  «4  Hoorget» 

21.  —  MÜNCHEN,  Sonnenatraaee  1».  — 
hofstraaee  14.  -  BUKAREST,  Strada  Liracanl  5. 


Agentur  de 


Prru  Medaille  : 

wi.n  1(71. 


„WintfU,  (tlii", 
FeerfV  i  Gaudenrdo'f, 


Heizungs-Anlapen.     .Wwirm  Wwf. 

»  a.  7.  |  Ceetral-Bafeee  1 1..  Schnrcenbertitrtite  « 


O.l- 


0r«ckrejulat»^9retemSu»x.  für  Privat-  and 
:ongen,  tapertmentir.  und  Priilungl  apparata, 
nrinlrtem  Klnc.hllaininanbretiner,  S)  «tero  Sogg. 
■aaalaf  •  Oreharearea  und  Caibrannar  leder  Art.  Calbach-,  uth-  an.i 
Haiiapparala,  Palent-Baaellen  mit  <iaah«i*ung,  Bau  von  SteirkoMan.  and 
Oelnaiaierken,  liinrtchtongan  tob  Waggpnp,  Uanät.ree.hlirea  et«. 
KaabeieocMUBg  Hvatem  Plnlech,  COOlpl.  FBlUletlOnen  hieril, 
Kr  SeewecniarkirubKen.  Gulallvitgan 
•ebeude,  bau  von  atadt.  Waasarwark ...,,.,.„., 
tremeinden,  Fabriken  .Badeanalalten,  Wohnhäuser  etc., 
and  »pparata  biexn,  inabeaooder« :  Schieber,  Hahne,  Aneokraarnltaree..  Sada 
and  tallalla-llnricblangaa,  Cloaal«  nach  eiseneio  Patenr.  Intarmlfhini 
Spunpparata  rar  Ctoaeu  and  Puw»ira,  Luttbalrunaa.,  Waatarbalianga-, 
Oanpmaiiunai  ,  Vantliatiant-,  Troctnungianlagae,  combiBirre  Heizunf;eTi 
Oampfwa*!-  und  Kochkachen,  Paterl-, . tiprai»  ••Z^mmar-Haliolan  etc. 


|.|   FUllatatlonan  Weru,  Ltucht  Bojen 
Jeder  Art  rar  ««entliehe  and  Prlvat- 
Waaaaraiarkaa,  Waitaranlagen  -l"*l^h^Art  ftr 


I     A.  Urban  &  Sohns 


k.  k.  an». 


Nieten-,  SchrailißB-  Di  Sctrai-ßiiiiittßrn-FaliriteD 

riartdedoif  bei  Wien  rad  Gndtnberg  In  Steiermark 
Centralbureaa:        Cassa  u.  Niederlage : 

bc*l  Wien.     Wlwi,  V.  Ii u 


LkkOhkiktlzcj,  Nigtl  «ad  ScklaaaavarblndRngaailttel  Jitiar 
Art,  Schrauben,  Praaa-  and  Sekkuladetkalla  »to.  für  waogoni. 

ten,    Buttern.    VoratcOkapllat«  BRd   Holzaobraubfrt  «tC, 

SckmledestSeke  aaa  Stahl  an«  Elita. 


PGLDJSTAHXi 


»— ( 

o 


PoldMtte, 

Tiegelgussstahl- 

Fabrik 

cmpfieblt  ikren  in  Besag  an f  HSrte,  ZShicbeU  nnd 
eieiehmlaalf  kalt  der  u aallUt  dm  besten  Steierl- 
aebea  and  eaeiitehen  Marken  nberlerene» 

Tiegelgussstalil 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel,  Bohrer,  Fräser.  Stempel, 
Schneidwerkzeuge;  des  Ferneren  fOr 
Sägen,    Feilen,    Sensen,  Federn, 
Gewehr-    and  Mavsohinenbettand- 
theile  etc. 
Bureauz: 
Wien,  I.  Kragerstrasse  Nr.  18, 
Prag,  Reitergasse  Nr.  9. 


e 

0 

GS 

m 
r« 


POLDISTAHL 


K.  lt.  prlv.  wechselseitige 

Brandschaden -Yersicbernngs -Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1825. 
L 


Grwunmt  ■Versichertui({si.iinime  mit  SchloM  des  Ver- 
waJtaiiersiithre»  1691  II.  603,183.500— 


Besemfonde  

Prämien-Einnahme  im  Verwaltantrajahre  18»0 
Zahl  der  Versicherungen  


2.6S6.98I- 
871.74»-- 
118.7»!- 


 I       KAhi'ELtS  ü  H1HSCH 

S  P  E  D  I  T  I  0 


Digitized  by  Googl 


Inseraten-Betlage  zur  .  Oesterreichischen  Eisenbahn-Zeitung",  Hr.  36,  1892. 


Transportable  Eisenbahnen 

Ar  Laif-  Ii  ml  Foratwlrthiebaft,  induiirn.  kargbaa,  Bau-llRliraehmua- 
■ea  etc.  atc.  lammC  allem  ZugaaBr,  liiahisiiüiidore  allt  Arltn  >on  W.g.n 
in  lalldtr  und  iw« -knotspreclioiider  Aiufllhrttoe,  Eltaabahnbatritb«. 
Nllfimltttl  lltr  Tramwart,  SchmaUpurbahaan  und  VallkaaaM,  aowi« 
ulimmtliclie  auf  dem 


Weickum'»chen 


'Stern 


beruhende  Pataalarllhil,  Inabwondcre  ■agazlaiichukthor*,  Sdiublhor«, 
Tbllrachllaaaar,  Paadal  Ttilraaparata  et«,  fertigt  ala  Specialität  die 

Eisenconstructions -Werkstatt  e 

Q  Weickum'B  Nachfolger  E.  v.  Buoher,  Wien 

XIV./].  Rndolfahelm,  Neubenjeaiitrasse  32 

(früher  JtuilolfMlulm,  MUnslnuu*  St). 

lüuAtrirlt  lyetpteir,  aovu  KoaitwtwUtigr  übtr  gansa  Amlttg*»  umä 
Artikel  urrdtn  über  Aufing  gralu  mui  fmnro  xuffttmitt. 


L.  &  BON  IN 

Eisenhandlung  en  gros 
in  PRAG 

Florenzgasse  Nr.  1050  —  11 

liefert  gewalzte  und  genietet«  Triller,  guss-  und  sebmied- 
eiserne  Säulen,  alt«  Eisenbahnschienen,  zu  Bauzwecken 
geeignet,  complet«  Stallconstructionen ,  guss-  und 
schmiedeiserne  Dach-,  Stall-  und  Fabriksfenster,  fertige 
Schliefen,  gusseiseme  Wasserleitung«-  und  Abort- 
rohre, sowie  sämmtliches  in  das  Baufach  einschlagende 
Eisenmateriale. 
Grosses  Träger-Lager  in  Prag,  Teplitz-Waldthor. 


K.  u.  k.  Hof-Manufacturen 

»OB 

C.  Brachster 

Lieferant  der  österr.-ungar.  Eisenbahnen 

far 

Posamentrie-  und  Waggonaus- 
stattungsgegenstände 

wt» 

Borden,  Quaoten,  Schnürenknöpfe. 
Vorhangstoffe,  Velo ur,  Teppiche,  Co- 
cosmatten ,  Bohrmatten ,  Linoleum, 
Lincrusta,  Wand  und  Plafond tapeten, 
Ledertuch,  Book-  und  Schafleder, 
Schutztücher  mit  gestickten  und  einge- 
webten Monogrammen,  Bein-  und  Metall- 
ringe, Faconnägel,  Filze  etc.  etc.  etc., 
Signalf  ahnenstoffe  echtfarbig  bester  Quali- 
tät etc.  etc  etc. 

Niederlagen: 

Wien  Budapeftt 

I.  Tegetthofstrasse  10.     VI.  Bevay-utcza  6. 
Fabriken: 
drarsteii  Wien 

bei  Steyr.  TO.  Kaiserstrassfl. 


Ingenieur 

mit  mehijähriger  Praxis  im  Centralweichenbau,  sucht 
sich  baldigst  zu  verändern. 

Gut'.  Anerbieten  unter  „8.  7157"  an  Rudolf 
Mosse,  Stuttgart. 


J.  Schreiber  &  Neffen 

Glasfabriken 

Wien,  IX.  Liechtensteinstrasse  22  24 


Grössles  Lager  aller 

Eisenbahn-Bedarfsartikel 

wie: 

Lampenoylinder;  Waggonschalen; 
Signalscheiben:    roth,    grün,  blau, 
opalin;  ordinäre  u.  belgische  Tafeln; 
Waaser standröhren  etc.; 

alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisen 
bahn-Beitaurationen :  glatt,  gravirt, 
geschliffen  oder  aus  PreM-OueaglaB. 

^       Prel8C0urante  gratie  und  franco.  v 


Ludwig  Bukowitz 

Wien,  II.  Untere  Angartenstr.  15 
Pelz-   und   Montur  -  Lieferant 

für  österr.-ungar.  Eisenbahnen. 


Die 


OSTRAUER 


Mineralöl  -  Raffinerie 

Max  Böhm  &  Co. 

Fabrik:  Pttvox  bei M4.hr. -Oitrau.  —  Central-Bnrean:  Wien. 
I.  Hohenataufengraaae  17 

entMgt  alle  Sorten  Ton 

Beleuchtung»-  und  Schmiermaterialien  für  Eisen- 
bahnen und  Dampfschiffe,  wie:  hochprima  ruf- 
flnirtes  Petroleum,  Ligroin,  Gasolin, Maschinen-, 
Wagenachsen-,  Cylinder-  und  Putzöl  etc  etc 


Digitized  by  Google 


Die  Prager  M aschi nenbau-Actien-Gese 1 1 schaft 


)  in  Prag 


Maschinenfabrik,  Keeaelachxnlede  und  Eiaengieaaorol,  liefert : 

Vinriohtnnirpn  fflP  PiOPnhphTlOn  Waseerstatiiroen,  Dreh-  TIgmnfmJCphinDn  his  m  deD  PömW»  Dimensionen  für  alle  Zwecke, 

fillll Hlimi  IUI  ElluCÜUduutju,  »cheiben.  Krahne,  Weichen  ete.  DaJUyillldMlfllUuU  ichnelllaofende   Special  -  Dampfmaschinen  «r 

elektrische  Beleuchtung.  —  DumpfkeiMl  aller  Systeme. 
Vollatkndlge  Einrichtungen  für  Zuckerfabriken.  Sägea,  Mühlen,  Berg-  ind  Hilttenwci  ae.  Mutige  Maschinen-  und  Blecharbeiten. 


Für  Eisenbahnen. 


Mflei,  Gurte]],  Tapezierer  -  LiIbbb,  Mi. 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN.  I.  Beiirk,  Maria  Tb  e  r  es  i  en  I t  ranae  Nr.  29. 


Moritz  Waldmaon  6c  Bruder 

6«Mllutifler:  Max  Holzer,  EiMD-EngrojKescbürt 
WIEN  BRÜNN 

II.,  Ulnmauer«»«»»  Mr.  •  »ir»«-rnI».»r  Mr.  B 

»mytMta  Ihr  aaturtlrMs  Lager  tob 

T  R  AV  ERNEW 

(noch  den  Typen  des  österr.  Ingenieur-  und  Architekten- 
Vereins),  Baulen-Abortechlauohen,  Btlegensproaaen. 
Schienen  zu  Banz  wecken  nnd  Privatgeleiscu,  ferner  alle 
Gattungen  Btabelsen.  Keasel  ,  Bohloaa-  ond  Daoh 
bleohe.  Btahleorten  etc.  Completes  Lager  elmmtUcher 
fttr  Elaenbihnban,  Hochbau  and  Erdarbeiten  er- 
forderlichen Kols-  a.  Elaenwerkxeuge  nnd  Requisiten 
als:  Schaufeln.  Krampen,  Boheibtruhen,  Holl  wagen 
und  Sollbaanachlanan  ete.  etc. 


Ifle    I  Iii  form  IruiifffN-  An  stall 


ptvm 


WIEN    VI.  Mariahilf  er  str  aase  Nr.  74"  WIEN 

liefert 

den  k.  k.  Staat«-  nnd  Prirat-Eiscnbahn-Beamlen  Uniformen  zu  den 
günstigsten  Bedingungen.  —  Preiscourante  franco  und  gratia. 


C.  Stölzle's  Söhne 

Hanpt-  Niederlage:    WIEN    Wiedon,    Fr  .1  ha  na 

Filialen: 

Wien,  Eudolfshbim,  Schönbrunnerstrasse  74 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinandsstr.  38,  neu.  Königsgaase  Nr.  60. 


Aelteste  Lieferanten 

für 

Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 

wie:  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  tut  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 
Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  coropleten 
Talel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
und  Liqueur-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 

PrelaCourant«  gratia.  —  Feit«  Fabrikapre l«e. 


$v.  firvnvtuUv,  Sien,  StmW, 

it.  k.  «tri«,  geutr- 
lördjtirräthr  fobrtk 


Xo«tj>l.  unt  0<i>M»(t(vrt(n  itSti 
Sri  unb  Wroge,  Umtutlu^r  Knut- 
U*ätsnal)t,  Pr»n«rni«e»l»rrti 
t>anf  .  iiaiaaitrnianara.  tB'fcr- 

Iriranafa  if.  1S59 
•  <»  ran  t  if. 
fJrrtl-IIeiinmlf  (rrl. 


iinnmiHiiiuiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiniiiiiiiiniMiiiiiiiiniiiuniiuiiniui 


F.  RINGHOFFER,  Smichow 

H'ii^on-  und  Tender-Fabrik 

Staacblnen-Falirik,  EisenrtBsaerel,  Kesselschmiede.  Kupfer-  und  Metall- 

waaren-Fabrik,  Kupferhammer  und  Waliwerka 
V icoühnhnhBÄ'irf  •  ras  Eiiaitbaiiawi|te  nir  r*r*o«»-  ■»« 

illiPUdUUUUUdl  I  .    <)gi.rlr.u|X»t  »nf  »firaal«*  >»l  Hnmeil Irh.ko.n 

ttndir,  Tramwajaaaaa.  aaiervglrwaaen,  Bl«r  a.  rialieklraiitsariwataa, 
Dranlata.  latiawataa,  Sohaespast«,  FtMbakawaia*. 

MascuiieilabrikatB: " 


Motor»  j«4o#  Art,  Tranimlulofitn,  ciinimI* 

t  In rlchlu n g on    f  n  r    B- vj«  rr  i  »n  ,    BrtasarslM , 

S«kBi*U«fnBbl^B.    Wst*«rwefke,     V  •  IlBtfl  Il4 1  g«    K0MBBIB|«B    Bfc-ch  LtBoVo 

üyMvm,  Eltongi«i«orol  Erxtugnltii.  lUitoilchmlodft-AreoltM  Jo4«r  Art 

Kupfer-  Ul  Metällwaaren:  Ä:rÄÄ 

.■ll*liuf  kBt  r  atifiäfB,  Mineral-,  Uanpf-  b.  >VsvliBnBb&d«T,  Z  □«  k»  n ->  at.  f  ikf  c  , 
fUa>arlti-Fabrta*B  »v. 

Kupferhammer-  und  Waliwerki  Lncugnuif: 

Kupforble-eho  in  *n»a  r>im^naioB«>s,  Schelon,  Bödon,  NeoeiiBin 


R.  SPIES  &  G0^ 

—  WXSH 

I  Margarethenstrasse  63,  II.  Straussengasse  16 

Buchdruckerei 
Steindruckerei  -  Fotolitografie. 


I>ie  Anstalt  ist  zur  prompten   nnd  billigen 

Herstellung  aller  für  den 

EisecbalinMarf  erforäcrlictcD  Drncksortei, 

als:  NanipalationK-Tabellen,  l'ahrplaa-Plakate.  Tarife, 
CahrordnaniNbflrber,  fahrt  arten.  Aellra  und  Cef  ea 

bofern.  riaur  Iflr  CiNenbalinbanlea.  uraebinws  etc. 

bestens  eingerichtet. 

Wir  ersuchen  die  P,T.  EioenbahnTerwalttuigen, 
bei  tlffert-Ansschrcibungen  unsere  Firma  in  Mit- 

oincnrrenz  au  zieheu. 


i  Google 


Dentsch- 


Mannesmannröhren-Werke 


Hanpt-Bureau  SlS^lffSSSb  Wien,  I.  Kärnta erring  17.  ^T^tSSSU 


Abfhellung  für  Kunstgewerbe:  Permanente  Ausstellung  kunstgewerblicher  Gegenstände  aus  Aluminium,  Wien,  I.  Kärntnerring  17,  I.  Etage. 
Cenlr. -8u reau :  Berlin  NW.,  Pariserplatz  6.  —  Werke  In  Komotau  In  Böhmen.  Remseheld  u.  Boas  a.  d.  Saar.  —  Telegr.-Adr. :  Rehrmannesmann. 

^.ilitlost*  Tl 3i ii ii <vsiiih.ii ti röhren  tdlreote*  Wfcl1  Pro<Inot  *a" dem  ma"lvem 

UnrhHriinl/rnhron   Ton  5°— 8fi0  ram  ÜWhumtt,  in  Wandstärken  von  4,  6  oder  6mm.  mit  Flanschen  oder  Muffen  ftlr 
nUMIUrUUKrUlinJil   Dampf-,  W»»s«r-,  Petroleum-,  Pressluf  t-Leitungen.  KT  Uebernahme  ganzer  Leitungen, 
Qiariarrihpon    fBr  Siederohrkessel,  Locomotlven,  Ucontobllen,  Schllfskessel  etc.  Slederihren  mit  von  der  Penerseite  stetig 
OICUCI  Ulli  Dil    abnehmender  Wandstärke,  neueste  nnd  praktisch  empfehlenswertheate  Form.  Ohne  Preiserhöhung. 

Gasröhren,  Bohrröhren  und  Hohlgestänge  ^^lü^'^^r^  far 
Telegraphenstangen  und  Telephonstangen 

Aluminium  RHhPOn  fnr  BbI"".  BBchaan  nnd  kokte  Werkzeuge. 

rtlUIIIIIIIUIII  nuill  oll.  Preislisten,  Kostenanschläge  und  Informationen  auf  Wunsch  kostenfrei. 


Steindachpappe  « 


l*ll»n  und  Talsln,  Aoetrlrhnoaaae 

r  l>»rl,         |.rt»<-h(-r.  Lip  lijirlh  l«r, 

SlelnktMtnthMr,  roh  n.  deetlllirt,  Hülm 
rrntlt,  Ntrinkohli-nthrFrprrlt,  Llmmtr-M«!ur  *«|>h«ll,  Aophnlt- 
I>»ilrplaitt-a,  <  «rbolinrnm.  Ctrbgldur»  Ii.  Csrkolkalk,  ferner  rmm 
Hlmrat  -h  Na.rhl.i-i.fr.lt.  Tevele'i  F*lu,  HarzW, lieht  rafünirt,  HariM, 
roh,  feinst*-  blaue  Wagsnlstls,  Mineral«!  n  Baumtl  offerirt  in  bester  yialitat 

Josef  Fillen,  PRAG  —  Karolinenthal 

1  üoUcement.  sowie  *<phaltlran«tn  mit 
•  Garantie  in  Accord 


L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  •  VI.  Hofmühlgasse  1  •  WIEN 

tiaBBB&BBBBSSBaSBSaSBSBBBi 


»DER  CONDUCTEÜR«  * 

Offlcielles  Coursbuch  der  österr.-ungar.  Eisenbahnen 

«raeAafn«  1  Ornat  im  Jahr*. 


Amdnroncnn,  welch«  iwiicheii  den  En 
eintraten,  erscheinen  ala  Neohtraee  and 
jenlen  cratl»  und  rt-anc«  nachc-llefert.  — 
den  Bahnen  let  Im  laaTfUI  1888  Much  wesentlich  tH-relebert  worden.  - 
Fianumereiiues-ljeMUir  fUr  das  canxe  Jahr  5  8.  «.  W.  (mit  fnneo  Port- 


der 

F.  T.  Herren 
Der  Ii y  jt r-rt.  Führer  | 


Abo 


Eim.ln.  Hatte  SO  kr.,  mit  franee  Peitvertaadani  SO  kr.  -  Kleine  «ut- 
aake  mit  iniand  ichen  Fahrslensn  Prshj  SO  kr. 


mm   PRÄNUMERATIONEN  = 


B,  v.  WALDHEIIMn  Wien 


Fabrik  von 


tftirhrtn)  nti  Edmonaon'»chem  Systeme  (fcsirtariil) 

Wien,  III.  Marokkanertrasse  14,  Budapest,  Akademiegasse  6. 

Cartonbillets  f.  Elsenbahnen  u.  Dampfschiffe,  besonders 


Zettelblllets  In  Blocks  und  Rallen  mit  Conlrolnummeru 
fttr  Tramways  nnd  Omnibusse;  Lager  Ton  Composteurea  bester  nnd 
neuester  Construction,  Decouplrzangen,  fenerfe*t*-u  Bllletklaten  etc. 


HUITBE  &  SCHSAKM 

k.  a.  k.  Hof-  nnd  aaasehl.  per«. 

SIetiwurtn-,  Dnntg» ebe-Geflecnte-FalMlk  ud 

«•IM.  ntarlaldlt  Wlsdmehlom fr.  Ha  U ■ 
empfehlen  sich  zur  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen-  and  Measlag- 
draht-Geweben  and  -Gefechten  fttr  das  EUeubahnweaen,  ala: 
Aschenkasten,  Raaehkastengltter  und  Verdlchtunrsgewebe; 
ausserdem  Fenster- nnd  Oberlichten-Schutzgittern,  patentiert 
irepressten  Wnrfglttern  fUr  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke, 
überhaupt  für  alle  Hontanzwecke  als  besonders  vortheilhaft 
empfehlenswert,  sowie  rnndceloehtea  nnd  geschlitzten  Eiset»-, 
Kupfer-,  Zink-,  Messine-  und  Stahlblechen  an  Sieb-  nnd  Sortier- 
Vorrichtnngen ,  Drahtseilen,  Patent-Stahl-StaehelzaundraTit«« 
und  allen  in  dieses  Fach  einschlägigen  Artikeln  in  vorzüglichster 


Unnlltüt 


bllllrsten  Preise 


(■egriknilct  IH50. 


•>»ph»n  »17*. 


Frißriricn  Weicümaims  Witwe 


II./5.  Dresdenerstrasse  Nr.  79. 

Fabrik  von  Hlgnallslrangs-,  Beleuchtung*-  und  Ausrtlstunga- 
Gegenstknden  dir  Eisenbahnen.  Insbesondere  Weehsel- 
laterarn  ftlr  rerhts-ltnks  nnd  Haks-rechts  verwendbar  nach 
Patent«;  ferner  Oel-Coupelampen  mit  Leuchtkraft 
von  6-2  Normalkerzen  nach  eigenem  Patent«. 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  Ci 

PRAG-CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E 


Einrichtungen 

eigenem  System. 
Complete  Waaseratatlona-Elnrlchtuagen,  Reservoire,  Pumpen  etc, 
Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  nnd  hydraulischem  Metrien 

Locoraotir-Hebebflcke,  hydraulische  Wa?gon-Hubwerke. 
Waggon-  und  I^eomotiv-Orehschelben.  Schiebebühnen  ftlr  Hand- 
'    sowie  ftlr  mechanischen  nnd  elektrischen  Antrieb. 

I»   in*»;  Herr 


Transportable  und 
für  Kessel-  und  Trägernietungen. 
Warkzeagmaschlnen  ftlr  Reparatur-Werkstätten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschiaea  jeder  Grösse  nnd  Co 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  von  Dynamos. 
Gesteinbohrmaschinen  mit  comprimirter  Luft  nnd  hydraol.  Druek. 
Elektrisch«  Beleuchtungs-Wagea  fttr  Bahnarbeiten  bei  Nacht. 


Digitized  by  Google 


Bob  tilg  *  ip 

»HUit,  IX.  gt.trh,  fiSrlealT»  »r.  6, 

«If  feite*  (14  5«  proircriran^  en&  S.»febt*ne  oea  i 

tmtrallfeijuiiaen  aller  Syfttm»,  localhctjungen  mit  (Defrn  . 
Confrrnrtion,  I£aggon>  unk  tajütettbeijnnaen  alltt  Syßeme,  Denrilation*. 
einlasen  mit  nno  otfne  me*am|d)tm  Setiieb,  trotfen-Jlnlagert  ffir 
alle  jnbufrric jipfiae,  Öabe-Hnlagen  and  f urnsbaber  Dampf-,  Kod).  unb 
tPafetjrüdffrt,  (Sa*-  an«  ICaffermerfen,  (ßai-  unb  tDaffetleirungen,  Jim 
lagen  jnr  Detforgnng  ganjrr  Stflbtt  mit  fia*  mtb  U?affet,  Hobreanali» 
fh-ungen,  Draimrungen,  4ntn>afffrnngrn,  5e»infections-21nflalhm, 

(•ipii  in  a»ft*n»*  aOn  «,)  am  ««Mrlf   b.r  «Hi.-6D.HMr4.ll 


Kaie,  kän.  priv.  Ente  ungarische 

Leinenwaaren-Fabrik  Segeltuch-Leinen- 
Jittwekrti  ud  SitWikn.  uJ  Jitewura-Fikrik 

Färberei,  Imprägnirung 

XWITTAIT  PRKNNBrRG 

Heinrich  Klinger 

Centrale:  WIKX,  I.  Eudolfsplatz  13/a. 

Adresse  fUr  Brief*  und  Telegramme:  Helneleh  Kllng-er,  Wim. 
NIEDEKLAÜEN 

Bndap«».,  G«tterg»jwe  Nr.  10  -  Trient  bei  J.  M.  Teuschl. 

Vtrtutunnn 

in  allen  grosseren  Städten  Im  Inlande  wie  im  Auslande 
und  auf  überaeeischei 


und  Laser 

 t  i  latlungea  l.rXnrm,  Jitr-  aad  Bi»wtll«urm.  inabnanndere 

aarb  für  technische,  landwirthsrhaftltchi-  and  MIHtär-Zvecke. 
für    Kl»,  nl, nimm    umt    I  riiimport  -  AimUltri 

für  Feuerwehren,  Uttel«,  Spitsder  and  Badeanstalten 

Speclalitaten :  eaani 

Wasserdichte  Stoffe  u.  Decktücher 

Hanfaohl&nohe,  Tragbahren 
Hiiolce  mit  und  ohnn  IN  Ii  lit  ~VBJ 


Frnchtslcke,  Mehl-  u.  Xleienslcke,  Xleea  amenelcke  Woll- 
jacke, Salsaacka,  K  ohl  e  na  1  cke,  Hopfensacke,  Bohnnn- 
aacke,  Esparsattes&cks,  Mohnskcke,  Znckeratcke,  Trocken- 
Ftairtlmar,  Hanf-  ud  JutagtirWa  etc.  elc. 

Artikel  für  Eisenbahnzwecke: 

Btrohaacka.  Leintücher.  ] 


oka. 


K.  u.  k. 


privil. 


Lichtpause- Anstalt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JXJL.  QAHLERT 
Wie«,  T.  Kel-BrecktsderferstraMc  Nr.  19 


smnneblt  Hin  nesjTorraphiech. 
Oruade».  Aaurieul  Tut  höhn 
Z  *.\m    Die  einfachste  anJ 


hes  Lichtr»««- Verfahren  (schwarre  Linien  auf  weeesssi 

bea  k-  k.  Haadela-Mtulsienal-Krlasses  Tom  9.  Jnnt  lali, 
nulleste  lleihode  iiar  VenrielfslUcvm  von  Planen 


Preisconrants  nebst  ZahlnnfisbediDguissea 

für  Eiaenbahnbeamte 

•aber  XTiaiiorxnkl*id«r  und  T7süormaert«m 

t  versenden  gratis  und  franoo 

X  Moriti  Tüler  &  Co.,  k  ti  k  Hoflieferanten 

o  Wies,  TU.  StiiUkaserne. 


Wrtkowitzer  Bergbau-  und  DsenhQtten -Gewerkschaft 

DlncUoo  in  I itkif  Its,  Ulm,  M-  iti  Tiiirn|.«-Sui«. 

Commaectallaa  Cantial-Bureau : 

Wien,  I.  Bezirk,  Krugerstrasae  Nr.  16. 

IUECOmBS  Eckels«  —  Elaektuaii-»»«.  TornehmUth  Maschinen.- 
und  Banfuei  —  auch  Bdhretiruaa  nach  »teilender  Methode  far  Wasser-, 
Darapf-  und  OsaMtaare«  —  Stsdüraes  —  aawalriH  Stab-  und  Facncetsei 
—  Bau-  »ad  Wa||D»tia|«i  —  Baearrnlr-  and  lesselWeohe  —  Stabetshl  — 
BtaKoleche  —  Eis«nbat,n-  und  Grubene-hlenen  ana  BeuuniritabJ  -  Tjras 
au  Martin-  and  Beesementaal  -  itii»i;baer,ir»«5rin7..1r.r  r-.-mp'.rta 
Badirpaiire  —  Wa«ranactaaai  —  Wethe«)  lad  Ireninuan  —  Wawer- 
atati(ai»-aUnjlctiUnitii  —  lavmpfkaaaal  —  Brtckan  and  «a*  Fjiora- 

lara  —  ataachlsea- 


oooo 


oe« 


Li  •  v  s  i  g  «fff 

EiseDüiesserei  und  Mascbinenfahriks-ActieQ-Gesellsclian 


mit 

HartguaiwB.lz.en,  TurbLnen  —  Sohleuaaen.  Travni- 
misslonen.  Rohrleitungen.  —  Ansrustang  rar  Eisen- 
bahnen, Fabriken  and  Mahlen,  —  Waggons,  Weichen, 
Drehscheiben.  —  Diverse  Bau-  u.  Maschinen  arbeiten. 
—  Mssohlnen  für  Papier-  u.  Hol zi toff  Fabrikation.  — 
Oasmotoren.  —  Elektrische  Beleuohtnngs-Anlagen 
and  Kravftttbertragnng  mittelst  ihres  Fernleitung*- 
—  Rotatloai 
kupplnngen.  — 
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Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redtttlon  und  Administration: 

U. 


THrphon  Nr.  S.V.. 

EWttTücft  werden  nach  ilwn  Tum 
RmUcÜona-CoroiU  fortgeaeiitaa 
Turife  bonoriitrt. 


gwtcUi. 


ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn  -  Beamten. 


Abonnement  iad.  Pottvertendung 

in  Oeaterreich-Dttgani: 
OansjlbrUt  fl.  5.  HaUiJlhrlg  n.  iM. 

Für  dai  Deutsche  Reich: 
Ganzjährig  Mk.  12.  Halbjahr«  MI.  S. 


tjrinen  Auslände: 
:Kr.  :vi.  l 


Erscheint  jeden  Sonutag. 


Halbjkhrlc  Pr.  10. 
HecJasoatloasn  portofrei. 


H±  37. 


Wien,  den  11.  September  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inseraten- Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


K.  k.  priv.  Kaiser 


Zufolge  Verfügung  des  hohen  k.  k. 
der  Verkehr  des  Personenzuges  Nr.  155» 
kuwa,  Abfahrt  Grauica  !)  Uhr  «29  Min.  J 


<(  Uhr  8«  Min.  Nachts,  vom  1. 
eingestellt. 


Nachta,  Ankunft  Szcaakowa 
1.  J.  an  bis  <urf  Weitere» 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen  —  K.  k.  priv.  Eisenbahn  Wien- 
—  K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellscbaft  —  Raab- 
Oedenburg-Ebenfurther  Eisenbahn. 


Mit  Giftigkeit  ab  15.  September  lü»a  gelangt  Nachtrag  I  zu 
dem  vom  1.  Mai  18t«  gütigen  Tarif  und  Antheilstabelle  fitr  den 
'lirecteii  Personen -Verkehr  zwischen  Stationen  der  Raab-Oedenburg- 
Ebenrarther  Eisenbahn  einerseits  and  Stationen  der  Localbakn  Eben- 
rorth-Wittmnnnsfl'orf,  der  k.  k.  priv.  Eisenbahn  Wien-Aspang,  der 
k.  k.  priv.  Wien  ■  Pottendorf  •  Wr.  Nenstadter  Eisenbahn,  sowie  der 
Station  Szombatbely  (Steinamanger)  der  k  k.  priv.  Südbahn-Gesell- 
aefaaft  anderseits  znr  Einführung. 

Derselbe  enthalt  Fahrpreise  directer  Fahrkarten  zwisi-hen  Trais- 
kireben  und  Neufeld  (Ujta  l  jfalu). 

Exemplare  dieses  Nachtrabe*  sind  bei  den  betheiligien  Ver- 
waltungen erhältlich. 

K.  k.  Ueneral-Dimtien  der  oslerr. 
namens  der  betheiligten 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

de»  Verkehre»  der  dlreoten  Wagen  nach  and 
von  Deutschland  ab  2.  September  189a. 

Mit  dem  heutigen  Tage  wird  der  Verkehr  «tmtntlieher  direkter 
sen-  und  Schlafwagen  nach  und  von  Deutachland  eingestellt. 
Anch  bei  den  zwischen  Paris  und  Wien  verkehrenden  Orient-Express- 
«ogen  findet  ein  directer  Wagennbergang  nach  oder  von  Deutschland 
Tora  heutigen  Tage  ab  nicht  statt 

Es  wurden  Vorkehrungen  getroffen,  um  die  Beförderung  der 
mittelst  I  mstergen  in  den  Grenzstationen  durchzuführen. 


Pfalzlsoher  Per- 

Einführung  eines  Nachtrages  II. 

Mit  1.  Oetober  \S9J  tritt  der  Nachtrag  II  zum  Tarife  ftir  den 
Jricierten  Verkehr  in  Kraft,  welcher  neue  Preise  fOr  den  Personen- 
ubu  GepKcksverkehr.  für  einfache,  bezw.  für  Hin-  und  Rückfahr- 
karten, rucksichtlicb  aller  Züge.  bezw.  für  Personenzuge,  zwischen 
Buterreichiseben  Stationen  und  München  C.  B.,  sowie  Lindau  enthalt. 
Hiedurch  werden  die  correspondirenden  Preise  des  lianpttarifes 


Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei  den  betheiligten  Osten. 
Ei»eiibaho-Verwaltunsren,  bezw.  Stationen  zum  Preise  von  15  kr.  «.  W. 
«bilüich. 


K.  k.  österr.  Staatsbahnen.  --  K.  k.  priv. 

nands-Nordbahn. 

Dlreoter  Personen-Verkehr  iwlsohsn  Wien  Hordb  ahn  - 
hof  und  Hatna  ftber  Krakaa — Lemberg. 

Mit  15.  September  d.  J.  gelangen  zwischen  Wien-Nord- 
b  a  h  n  h  o  I  und  II  a  t  n  a  bei  Suczawa  in  beiden  Richtungen  directe 
Fahrkarten  zu  folgenden  Preisen  zur  Ausgabe: 

fnrSchnell«n«e:I.  Cin**e  11.  SN-32.  II.  Cla-sc  fl  «7  21, 
III.  (Masse  fl.  14  36; 

fitr  Personen  lilje:  1.  (Masse  fl.  2fr71,  II.  ('lasse  fl.  1»  14, 
III.  (  lasse  fl.  Ö57. 


Die 

hWw  k  1 1  österr.  Staat 

in  Taschenformat,  n.  zw.  Heft  I  für  die  westlichen,  endlichen 
nnd  aördllehen  Linien  mit  einer  l'eiieraiciitskarte  zum  Preise 
von  15  kr.,  ferner  Heft  II  für  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
I'ebersicht »karte  zum  Preise  von  II  kr.  nnd  die  Fahrplane  frtr  den 
Localverkehr  i wischen  Wleu-St.  Pölten  u.  Wien-Tnlln-Krems 
zum  Preise  von  8  kr.  per  Stock  sind  bei  allen  Personea-Caseen 
der  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbalmen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Traflken  nnd  Zeltnngaversehleltisen,  in  Au*- 
knnfls<Bureau  der  k.  k.  General-Directlon  der  österr.  -Ntaata- 
bahneo,  Wien,  Stadt,  Jehanneagasse  Ü9,  und  im  Verlag  von 
Robert  Welt  in  Wien,  I.,  Sehnlerstraane  18,  käuflich  an  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertheUt  anch  bereitwilligst  alle  den 
EUetitialmdienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Auskunftsbureau  nnd  in  den  Stationen 
der  k.  k.  Österr  sowie.  8taatabahnen,  in  der  Zeltnngs-Verlags- 
Kxpedltlon  von  Kotiert  Weis,  I.  Schillerst r aase  18,  die  Fahr- 
planplakate  käuflich  zu  erhalten,  und  «war  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  direeten  ZngsTerbinilungen  zun  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  fdr  den  Localverkehr  «um  Preise  von  je  6  kr. 

Die  Fahrkarten-Ausgabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  österr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  deu  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schwein.  Italien,  Frankreich.  Holland. 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  aut  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiser  Franc  Josef- Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Auskunfta-Bureaa  der  k.  k.  öaterr.  SUatsbahnea,  I., 
Johanneagasse  89,  im  Bureau  der  „Schlafwagen-Gesell- 
schaft'', KArntnerring  15, im  Bureau  der.  Allgemeinen  Öster- 
reichischen Transport-Gesellschaft'',  Krngerstrasse  17,  im 
couoes*.  Ersten  Wiener  Keise-BnreaB  von  G.  Sehroekl  sW vre., 
Kolowrntring  9,  im  Reise -Bureau  vuu  Scbenker  4  Comp., 
Schottenriag  8,  und  im  Reise-Bnieau  Cook  &  Sohn. 
8. 
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Glasirte  Steinzeugröhren 

CoidpIm«  «uallbrung  von  Rehr  can  all - 
Urunger»  dnrck  ««.cuuUe  Arbeit* 
V  ttnm  Mater  raebnUnnletner  Autelcht. 

Mosaikplatten 

itkraaat,  ctiHtbli  <ad  ■'•••Utrl 

für  Corridort,  Yeetibaü,  Iffiiailt 
P»fTnu«,  Trt.ttelr»,  YnruamlucaalKal*. 


für  Wasser-,  Canal-,  Ab- 
ort- und  tinnstlei  hingen. 


U.t.n      »orinnichii.r  Qualität 
biin«.i  die 
k.  k.  prlv.  Thonwaaren-Fabrik 

LEDERER  <fc  NESSENYI 

WIEN,  L  Operngasse  14. 

Zeichnungen  and  VoranschlaKe  gratis  und 


T«  KrtBi«^r™ ^FToMOr. 

H.  HEin,  DÖBLING  bei  WIEN 

i.  Mlekwelerpiata  «. 

BUDAPEST    PRAG  LONDON  MAILAND 

Thonethof.      PSaaterg.  .V    t«  ■  W  Oxford  Str.  W.      forao  Vitt.  Kra.  :* 
JWm»  «n  ■*!«•  .Harnten. 
Mit  «raten  Prelaen  prSmuri  auf  ailsn  Ausatallunten. 
VorzlilKlitt«  Rifvllr-,  Füll-  und  Ventltetleni  Oitea  mit  □  opninninn 
fttr  Wohnräume.  Schulau,  Bureau*  etc   In  einfacher  und  eleganter  Anaatattaajr,. 
lauft*  Brenndauer  bei  ("okefeuemnrt,  tili  V4it  Ii  inline  Brenndauer  M  '" 

15  Bann 


—  iBOeeten-elchliiKain  w«rden  von  35 
WaiteaAle 

21 


l  I 


5*4  Vw-Mt-u  iui  EleenUtneu  und  r.r  lAmmlllrhe  SüUUtatlr»  Im 
L  n.  t  Militär  «erat»  und  ata  «tue.  Malteaet-imurwden.  tretet 

„M  K I  I>I  X«ER"  -  Oefen. 


Wir    warn«)   vor  Na 
taJuaungvm  unter  Hin« 
auf  nelirrinteiieedc,  auf  der 
lnn'-UBMt*)  a«r  Ofruthurwi 


"HiErD  IN  6  ER-OFEN 


..II  IS  II  \  ».OH<  ii. 

Uerkuechloae  Füllung.  Staubfreie  Entfernung  von  Aache  und  Schleck«. 

„H  E  Ii  IOft«-  Kamine 

ravucaT«rv«hr«nd,  mit  eichtbaxem  Fauer.   

Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei. 

nur  nnabhangicen  Beheuun?  mehrerer  Hauen«  dienen  Beliebig 
oder  BrnuukoUleufeuerunit  (loriuecbloee 

ung  von  Aach«  uud  Sehlfjcke 

Ranchvenekrensle  „CALORIFEBES" 

Ar  Centrtü-LutthcizunRcn  und  Ventilation»- Anlagen 
.-  —     —    i*rospecl*  und  l*rel»listen  gratis  und  frune*.  - 

CHRISTOPH  ICHBÜi 

Lac!-  Ed  fittiu-Fabritoi  in 

Offenbach  a.  Main  (Rohimühle)  und  Wien  (Simmering). 

—  Kr  rlrhtct  1*37  _ 

Filiale  In  Berlin,  S.  W.  Oranienstrasee  81-82. 

itlt:  EKanbihn-WiftnlM««,  lilltaohinlBIlkl,  Praparationalacke,  TerubhM 
Fllling  up,  Snachtelkitt  etc  in  anarkaiial  vorzüglichen  Qualitäten. 


rrelemed».lll. ;  A  f  tif  n-1v»?Sel  l8C  h  H  ft 

Wien  1871. 

FortechrittJBMd. 

k^ark.  Wasserleitungen,  Gas-  u 
Heizungs-Anlagen. 


Freie-  Medaille : 
Wut  IS7S. 
'erdiroetmed. 


Fabruunnark« : 
,Wu»rrii,  fiB". 


.Winga,  Km". 

Fabrik  i  Gauden/dorf,  Bedfaie«  5  p-  7.  |  Central- Bereea  1 1..  Schwarzenberg  rtraiae  6. 
tfleaae  und  trockene  Gasmetiar,  Druckregutaloren,  Sretem  Sri« ,  für  Privat-  und 
Btrajaenflammen  und  Haaaleätungen,  Eiperlrrienllr»  und  Prbfuagi-Apparale, 
echaltenlo««  Laternen  nüt  combinirlem  Fluckuanuneubrenner,  Sjetem  Saat, 
Meiling  -  Oreheraaren  und  Gasbrenner  jeder  Art,  Gaskocb,  Ldtb-  und 
Hollapparat«,  Feteet-iedeOfon  mit  tieaherzung,  Bau  von  Steinkohlen-  und 
Oelsas«rerh«n,  Einrichtangna  von  Wegaon«,  DampfechlfTba  etc.  mitfürt  Oel- 
paer-elcuchtsiKj.  Sjatem  Pintech,  eotni  I-  Ful:nallon«a  bleru  LiuOil-Bojan 
rar  s^ewecnnarklrutee«.  Gaeleltungen  Jeder  »rt  für  »ITrEtlinhn  und  Prtrat- 
eebaude,  Bau  von  «ia.it,  Waiierwerken,  Wasuranlagea  Jeclkher  Art  Mir 
Oem^indea,  Fabriken  ,lUd«aai8Ulten,\VohrJianeeretfl.,««inmiUcbe  Armataren 
und  Apparate  bleiu,  Injbeaondere :  Sehleber,  Hlbn«,  Änc«krg«rallur«n,  lad«, 
und  Tell«tt»- Einrichtung««,  CJtait*  nach  e  Uten  ein  Patent.  Inti-mittani- 
8pdlepparet«  für  Cluneu  ud  Pieaoira,  Lultheliangt-,  WaxertiaKuaii-. 
D«enptheliu««i  ,  Ventllatl«««-,  Tr«cknung»inl«g«n.  combinirte  Kexunxen. 
Iiaui|.f«a«ch-  und  K'  [kkucbea,  Patent-„E«prm  1  Zimmer-Miueltn  et«. 


A.  Usban  &  Sohns 


k   k.  prl*. 


Bieten-,  Scliranljen-  ini  Schraulieiiinattern-Faliriteii  | 

riotldsdorf  bei  Wien  und  Gradenberg  In  Sielennirk 
Centralbureau:         Cassa  u.  Niederlage: 


Liiohtnbolzej,  Naotl  und  8chlün«iv«rblidM|Mlttcl  J*d«r 
Art,  Sokraubtl,  Pr«M-  und  SchmledfthdK  «to.  für  Waggon», 
Nletei,  Muttern.  Vorbteokipllnte  und  Holiiobriwbea  etc , 

SchmledettDoke  mu»  Stihl  ■«<  Elete. 


F  §  Ii  B  ISTAHL 

PoldMtte, 

Tiegelgussstahl- 

** 

m 

LH 

m 

r— < 

Fabnk 

cmpfiebll  ihren  in  Beton;  auf  Härte.  Zähiirkfit  und 
GMehmltairkelt  «er  Qaaliat  den  besten  stelerl- 
«r hra  and  entjlUeben  Marken  überlegenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

o 

0 

HM 

o 

MeiaBel,  Bohrer,  Fräser.  Stempel, 
Schneidwerkzeuge;  des  Ferneren  rUr 
Sägen,   Feilen,   Sensen,  Federn, 
Gewehr-    nnd  Maechinenbettand- 

theüe  etc. 
B  u  re  a  u  x : 
Wien,  L  Krugerstrasse  Nr.  18, 
Prag,  Reitergnssv  Nr.  9. 

AHL 

POLBIST AHL 

ScheBker  &  0o# 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

,  CarurrtBic  ».  -  l/lKDON  F..  C  ,  M  Hoorgal«  (Urewt. 

atx  21.  —  MITNCHEN,  Boniienatraaae  19.  —  Kl 
hofttraaae  14.  -  BUKAREST,  Strada  Lipacani  5. 

nranr.üsi9chen  Oulbaku  und  der  Uieat  Keilern 

Akcuiui  für  die  k«l.  Hayerl«i'>"»i  S'»»i«ti«hnen. 


Moritz  Waldmann  &  Bruder 

Gesellschafter:  Max  Hölzer.  Elsen-Engrosgescbitt 
WIBN  BRÜNN 

II.,  Blaa«a.«rrxB«ie>  Xr  «  Mtra-mr-agaasc  Nr  » 

«TOpfnhIen  ihr  aaaurürte»  Lager  von 

i  1 1  \\  i :  i . s  i :  \ 

(nach  den  Typen  des  H.iterr.  Ingenieur-  and  Arebitektcn- 
Verein»),  Säulen  - Abortschlauchen.  8tioBuuHproBBon. 
Schienen  zn  Ilauzweeken  und  Privatireleuwn.  ferner  alle 
Gattungen  Stabelien,  Kennet  ,  Behlonn-  und  Dach 
bleche.  Stahlsorten  etc.  Couipletrs  Lürer  äamiiitlidier 
fUr  Eleenb-ihnbau,  Hochbau  nnd  Erdarbeiten  er- 
forderlichen Holz-  u,  Eiae.nwerk7.euRf-  nnd  Reqnistten, 
fein.  Krampen.  Scheib truhen,  Rollwagen 
und  Rollbahnachlenen  etc  etc. 
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KOiilKMhofcr  l*ateiit-Portland-  und  Puzzolaii-C'emeuirabrik 

C  E  ME  KT  T 


diu  F«cti£kc!uxalilro  d*r  Xonuru  du  I Jesitemiklüacbun  Ingenieur-  lind  Aivhiuklaa- V<o»in««  weit  «twnreffuni!,  Ui  vi>ll»tändjg  egaler  Oualltät  tainstar 

MahlmiK,  bedeutender  Auagie.Mgk.eit. 

—       -     Jede    Garantie    für    tadellos«    Erhärtung.  — — — 

Koneprieser  (Berauner)  Weisskalk  in  schönen,  gut  ausgebrannten  Stücken. 

Sehr  beiieutemie  1'ermvhrung,  '"SSafl 
K.-fflrilt  und  Kalkwerko  in  Königshof  an  der  Böhmischen  Wostbahn. 

Verlaufs  -  Barean  per  Adresse:  Königshofer  Cement-  Fabrik,  Prag,  Marlengasse  18. 

Vertretung  für  Niedei  Österreich:  Franz  Noväcok.  Wien,  XVII.  Bez.,  Hernals,  Alsbachs trasse  41. 


ergründet  isr.o. 


'■'elpphoii  -'17  s. 


Frißtlricli  fflictai's  Witwe 


WIEN 


II  5.  DresdenerstraBße  Nr.  79. 

Kabnk  von  Mgnallstrungs-,  Beleuchtung*-  und  AusrUstungt- 
Gegenstlndcii  fllr  Eisenbahnen.  Insbesondere  Wechsel- 
Internen  für  rechts-llnks  und  llnks-reekte  verwendbar  iiaeli 
eigenem  Patente:  ferner  Oel-Coupolampen  mit  Leuchtkraft 
Mm  fl*2  Normalkerzen  naeli  eigenem  Patente. 


K.  k.  pr:  v.  weshaeleeltige 

Brandschaden  -Versicherung -Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1825. 
DlreotJons-Bureau.  Wien,  L  Bäokerati-aase  26. 
Goammt-VenucherungTwiunnie  mit  Sellins*  des  Vei- 

waltungBiahres  Is'U  B.  002,183.500-- 

hVwrvefoude   2,086.981.- 

Prainieu-Eiuuahuie  im  Yenvaluiiigsjahre  18{K)  .  .  „  «71.749-- 
Z»M  «1er  Versicherungen  »        1 13.720-- 


UUIIER  &  SCHMITZ 

k.  a.  k.  Bot-  aad      aH  prr?. 

Slebwuren-,  DrantRewebe  Geflechte-Fabrik  und  Blecta-Perfoflr-Aostalt 

WIK.  ■arlahUI,  WiadmUilpicw  TSt.  tl  a,  IS  aas  raifi-SlSI« 
empfehlen  sich  zur  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen-  nnd  Mesalng- 
draht-Geweben  und  •Geflechten  fllr  das  Eisenbahnwesen,  als: 
Aschenkasten,  Hauchkastenzitter  nnd  Yerdlcktungsgewebe; 
aosserdem  Fenster*  und  Oberllchten-Sehiitzglttern,  patentiert 
gepresstea  Wurfgittern  fllr  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke, 
überhaupt  für  alle  Montauzwecke  als  besonders  vortheilhaft 
empfehlenswert,  sowie  randgelochten  nnd  geschlitzten  Elsen-, 
Kupfer-,  Zink-,  Messing-  und  Stahlblechen  zu  Sieb-  und  Sortier» 
Vorrichtungen,  Drahtseilen,  Patent-StahlStaehelzanndrk'hten 
und  allen  in  dieses  Fach  einschlägigen  Artikeln  in  vorzUgllchater 
QualltKt  su  den  billigsten  Preiiea. 

Muiuwkarim  und  iltuttr.  Ptritamnml»  auf  Verlangen  fron»  und  grmtU. 


W-V  Für  Elsenbahnen. 

PntzTääen,  Gnrteo,  Tapezierer- Leinen,  Säcke. 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN,  I.  Bezirk.  Maria  Thcresicnat rasse  Nr.  22. 


J 


KARPELES  &  HIHSCH 


SPEDITION 

1   WIKS.  STAI'T,  /KI.1NK  .ViASSK  14.  [~ ^~ 


Anhaltische  Bauschule  Zerbst. 

Als  Fachlehrer  für  Feldntesseu,  Mathematik  und  l'rujections- 
lehre,  sowie  für  Ranconsrructionalehre  nnd  Formeulehre  werden  noch 
ein  Architekt  nnd  ein  Bau  •  Ingpnicnr  znm  I.  November  er.  gesucht. 
Bewerbungen  sind  zu  richten  an : 

Die  Direction  der  Auhaltisehen  Bauschule  zu  Zerbat. 


Transportable  Eisenbahnen 

für  Land-  und  Ferstwh-thsenafl,  Indaitrla,  Bargbav,  Bau-Ualarnafcmun- 
hi  elo.  etc  ummt  allem  Z»g*h»r.  Inabesondere  all*  »rtan  van  Wagtn 
in  solider  und  zweekentapreckeiider  Aiufulirum:,  Emnb»hnb«trl«bi 
Hiltimlttal  tllr  Trainwaas,  Schaalaparkahnan  and  Vollkatinan,  »mrip 
aäaimOicke  auf  dem 

Weickum'when  Kugelsystem 

md«  Patantartlkal,  Insbesondere  ■**  azlnaaehubthara,  8chi 


li«nili«mo> 

ThOricailaiiar,  Pandal-ThUrapparata  etil 


.  8chul)tti«rt. 

•Ja  Spneialilit  dir 


fertigt 

Eisenconstructions-Werkslälto 
G.  Weiokum'i  Htclfolger  E.  v.  Bacher,  Wien 
XIV./I.  Rudolfshelm,  Neubergenstrssse  82 

ifruhrt  Kuifni/'mhe-im,  HM remXrn»»e  M-, 

iUurJrirU  fS         ■    *nrie  A'-iV'i.in^A/™^'  „Arr  aMSI  JnUfrn  atal  nnxetne 
ArtH>t  uer>irty  utxr  Auftrug  frtnlü  und  fmmyj  lufesnvlet. 


aWWIMItltilliiiiiiiiiiiiiiHii  iiiiiimiiiiihiiiiiii  Hiiiiiiiiiniuiniiiiiiiit  niiiiiiiiiiiiiiiiihiiiiiiiniuii.il. nii iii iii  HiMii.iHMi.  ui. ii .u in ii.ii  ii  Inn  iiiI4IUWIUIMIWWIMIIII11BIB 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AÜSSIO  a.  E. 

liefert 

9Ia*«vhineii  und  Apparate  für  KiNcnbahiilxxlarf: 


Einrichtungen  für  Centralwelchenanlagen  nach  Henning  s  und 
eigenem  System. 

t'omplele  Wasserstatlons-Elarichtungen,  Reservoire,  Pnmpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  und  hydraulischem  Betrieb, 
Locomutiv-Hebcböcke,  hydraulische  Waggon-Hubwerke. 

Waggon-  nnd  Locuinotiv-Drehschelben,  Schiebebühnen  fttr  Hand- 
betrieb, sowie  fllr  mechanischen  and  elektrinchen  Antrieb. 


Hydraulische  Notanlagen   Transportable  und  feststehende  Niet- 

maschinen  fttr  Kessel-  und  Trägernietiingen. 
Werkzeugmaschinen  für  Reparatur-WerkstSttc-u. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grinie  und  Constrnction. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  tum  Betriebe  von  Dynamos. 
Gesteinbohrmaschinen  mit  comprimirter  Luft  und  hydraul.  Druck. 
Elektrische  Beleuchtungs  Wagen  fttr  Bahnarbeiten  bei  Nacht. 

Utrr  Hugo  f'abtfr,  Ingenieur,  TX./2.  Schtrarxtponierttratte  N. 
iliiliwiiiiiniiiiiiimiii  i  iiiiiMiiiiiiiihiinininiHiiiitiiiiilwIkihlliWtaiBWiiiiiiHmiii  im  MiiiiliUiilHIlnu  iiilliiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinii  iiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiiniiiiiiin  iiiiiiiijjjnjjji  j|| 


l'crtreter  in  M  icn: 


Google 


(gfaMiflfentenf  für  0e|undr)t.fefed]nird|c  Hntaprn. 

Bvveng  «r  (P= 

SCHcn,  IX.  i?c»irlt,  -tjörlunirc  Str.  5,  £Kften 

«nir4«b]rn  fl4  jur  pr*|tfltrama  an»  31a»**bnin4  a»a  : 

trrrtralheijtiiijtit  ciBer  Syftemr,  fofalhrijtingrn  mit  ©tfui  bftnJJirlrr 
Coitflructton,  lUjg^ore  uttb  «EajütenhfijtiTwn  aller  Syfte  inr ,  Drnrilarion»* 
21nlaa,en  mii  unS  ohne  med;atti(d>e m  1' tu \tb ,  (Lrocfen^Inlagen  für 
alle  Ji&uftrifjnttiae,  l^aot'21nlaaen  und  Cuiusbaoer.  Dampf-,  KoJv  nnb 
irjfil-fii.tf n,  (55a*»  und  IPafferrrJtTfen,  (Bas-  nno  irafftrltiturwjrri,  21n> 
Ia«u  j»r  Drrforgutta  <unjfr  f läMc  mit  (So*  uni>  IVaFer,  Kobrranali. 
finnigen,  Itrainiruuarn,  <EittaKifffriiria.ett,  Desinfcvlions-ynfialtrrt. 

kirlt  |it  Uaifähran*  «Orr  amf  8>rm  AaUrlr  »rr  i?f(anl>Snt)t»*t"r  »atfoatnri,>rB 
aröfttrtn  in)  flflftrrrn  21rbritrn. 

Vr»|crl(TI,uni  uub  VariuifitUtr  ui»r»rn  taftrnfrrl  nn»ot«rt.rli»t. 


Kaja,  kfto.  jiri». 


Kn»t*i  angariacbe 


Leinenwaaren-Fabrik    Segeltuch  - Leinen 

Jitcwebtrti  und  Särkffabrik  und  Jtteirureii-Fikrit 

Färberei,  Imprägnirung 
KWITTAI7  PRKNNBl'RQ 

Heinrich  Klinger 

Centrale:  WIES.  I.  Budolfeplatz  13  a. 

Adreaa*  f  ix  lln.  tr  qnil  Wnnmin;    Helnrlr»  Kllngcr.  Wlea. 
NIEDERLAOEM 
Hiidapeat.  Ontteix*8s«  Nr.  10      Trlent  bei  J,  M.  Teiwcbl. 

7*rtrttnn|*n 

in  allen  »rrösseren  Städten  Im  Inland«  wie  im  Auslände 
und  auf  überseeischen  Platzen. 

Fabrikation  und  Lager 

allrr  Oattangrii  Leinen.  Jäte-  nna)  Hanniarollwaaren.  ifi»bi.«orMlare 
»neb  für  t*chniach«,  laBdniiikachaJtlich.'  aml  MilllürZweck*. 
Iltr   i  is.  iii.iil.ii.  il    und  Tran»|M»rt  •  Au»tala«»n 

Ar  FwrarttiTeii,  Hot»K  SpHnitr  und  UtilMDaialMn. 

aa»   Speclaiitaien:  ^™ 

Wasserdichte  Stoffe  u.  Decktücher 

Hanfschläucho,  Tragbahren 
|V    Mücke  mit  und  olino  Xu  Iii  ~M 
Frnchta&cke,  Kahl-  n.  K3eienaacke.  Klnjumenilckt  Woll- 
sacke, Baissack«,  Köhlens  acke,  Hopfens&cke,  Bohnsn- 
•  acka,  Eapaxaetteaacka,  Mohnalcke.  Znckeraacke,  Trocken- 
tftchar,  Feneraiinar,  Hanf-  und  Jutagurten  etc.  etc. 

Artikel  für  Eisenbahnzwecke : 

Putsfaden,  Pahnenatoffe,  Strohsack»,  Leintücher,  Blonsen- 
gradl  und  alle  In  die  TeztUbrancbe  einschlafenden  Artikel 
für  Eiaanbahniwacke. 


Telephon  3304 


K.  u.  k. 


l>rlvtl. 


Tfir pkon  aaoa. 


Licht  pause- Anstalt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

tTXJTj.  QAHLERT 
Wien,  V.  RelaprrehtsdorrerttraMe  Nr.  19 
eapeatiH  um  nearroaTaphiacrica  uchtr<aua  Verfahren  lachwana  Linien  auf  naaasaa 
(jnin.le)  Autoriairt  last  hohes  k.  k.  llari.lela  Umiaterial  Erlaa»a  Tom  ».  Jaai  IM*, 
Z.  aiKO.   Dia  nafachat*  u n<t  billiirale  Methode  zur  VervinllUligur-g  Tun  Plaaaa. 
PailllT-  und  Mi|all«  Cran  iLichli  «u»f  )Pa»l«r  aar  Selbartaafarturuu«-  vop  Plaaaa. 


Preisconrants  neüst  ZahlopMöpsseii 

für  Eisenbahnbeamte 

m  über  TJniformkleider  und  Uniform«  orten 

versenden  gratis  und  franco 

|  Moritz  Tiller  &  Co.,  k  u.  k  Hoflieferanten 

Wie«,  TU.  SUftskanerae. 


Schmierfette 


Ilergwerk* 


K.  u.  k.  priv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 

C.  Schember  &  Söhne 

K    u.  k.  Hof  Lieferanten 

Centrale:  Filiale: 
Wien, I.  Bei.,  KlrDtnerrlDj  Nr.  i.  |  Budapest,  Andruejitraue  Nr.  1. 

BrraovTn:  LoeaaaaclT',    Hmnn.,  Mtraaeeafahrweraia-  and 
■•awalna-Hraekenaraaceai.   »iald-,  Silber-  aad  alla  Qm»»».. 
hrtalra  H'Uffa  aia. 


ateheaaber'a  Patent-Waarion  Brrtrkenwaa.ee  ahne  0«l*i.*. 
ut>l«»br««huna,    aaf   Maaarwerk    rnb^nd    »d«r    ia    ira..eUvra«a  Kaalan 
naatlri,   aalt  alealen-   nnd   Kfilmrlr  Klarlrktaaj   fUr  «Tie 
■  •na*  TrmaatraA. 
Ia  »nwanäunq  aat  aimaill'eritii  (ttfr -unaar.  Etianbabnaa. 


ElKKOthun.  Ilaraoivratie  o 

iMTtrrT.  Riarnt'ajrc 


Irrera  tob  R.  Hplat  *  Co., 
Wien,  V  IKaUk.  StraaaaanraaM  Kr.  IC 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redaction  und  Administration; 

K,  I.  EKh«bMbgUM  11. 


Tarif*  honoriert. 


pt^  wp)  -Irr. 
grjucllt. 


ORGAN 

du 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Abonnement  inl.  Postversendung 
in  Oesterreich -Ungarn: 

rjanzjahng  d.  5.  Halbjahria  1. 2.'i0. 
Für  du  Deutsche 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Im  Übrigen  Auslande: 
OuujiBrig  Fr.  20.  HstbJUuri«  Fr.  10. 

Blasais«  Sannum  U  kr. 

Off'ine  Rddair.Ktion?»  pcrtofivi. 


38. 

Wien,  den  18.  September  1892. 

XV.  Jahrgang. 

Inseraten-Ann 

ahme  bei  K.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengaf 

rae  16. 

Directer  Personen-  und  Gepäcksverkehr  zwischen  Krakau. 
Podwoloczyeka  einerseits  und  Dresden,  Leipzig  ander- 


Tarif. 

Mit  I.  October  d.  J.  tritt  für  den  direkten  Personen-  und 
(iepftrk*  verkehr  zwischen  den  Stationen  Krakau.  Fudwoloczvska  einer- 
seits nnd  Dresden  (Alt-  and  Neustadt),  sowie  Leipzig  (Dresd.  Bhf. 
und  Kilenb.  Bbf.)  anderseits  Ober  Breslau  ein  neuer  Tarif  in  Kraft, 
wodurch  der  bestehende  Tarif  vom  1.  November  1889  aufgehobeu  wird. 

Exemplare  dieses  neuen  Tarife«  sind  bei  der  gefertigten  Ver- 
waltung com  Preise  von  20  kr.  pro  Strick  erhältlich. 

K.  k.  »rlf.  Kaiser  FerdiBMda-Ntrdkahn 

namens  der  betbeiligten  Verwaltungen. 


IC  k.  österreichische  Staatsbahnen. 
Internationaler  Bundrelae  .Verkehr  mit  Italien. 

Einführung  des  Nachtrages  I. 
Mit  I.  Octolier  1892  gelangt  zu  dem  Tarife  fltr  den  inter- 
nationalen Rundreise-Verkehr  zwischen  Italien  einerseits  und  Deutsch- 
land, Oesterreich- Ungarn,  Frankreich,  den  Niederlanden  und  der 
Sehweil  anderseits  der  I.  Nachtrag  aar  Ausgabe.  Durch  diesen  Nach- 
trag traten  insbesondere  verschiedene  Preis-  und  Ronten-Aenderungen 
bestehender  Touren  ein.  Den  sftmmtlichen  Rundreise- AnschiusabilleU, 
welche  die  Strecke  Wien— Pontebba  berühren,  wird  facultatlve  Be- 
nntzbarkeit  fnr  die  Routen  via  Bruck  a.  d.  M.—  Leoben  oder  via  Am- 
stetten —Villach  —  Pon'ebba  beigelegt. 


K.  k.  priv.  österreichische  Nordwestbahn.  —  K.  k.  priv 


Einführung  ennaaatgter  Arbeiterkarten. 

Vom  20.  September  I.  .?.  angefangen,  gelangen  nachstehende 
erniissigte  Arbeiterkarten  zur  Einführung: 
o)  Arbeiter-Tagesknrten: 
Von  Mitetitx  nach  Prag  mm  Preise  von  fl.  025 

&)  Arbeiter-Wochenkarten: 
Von  MStetitt  nach  Prag 


Plaw 
» 


Preise  von  fl.  1-20 

„    „  0  75 

»       n  025 


Die  Ausgabe  di 
soneiilarife  Seite  37 


ArheiterUarten  ist  an  die  im  Local-Per- 


nml  .Sfid  NortldeaUrhe»  Verhinda«K«bahi. 

Localbahn  Reichenberg-Gablonz. 

Abonnementk arten  fAr  20 
Fahrten. 

Vom  20.  September  I.  .1.  ab  gelangen  für  die  Strecke  Presch- 
« ilz—  Rtfehlitz  Abonnementkartca  in  Pifckeben  für  20  KiuzeltaJirteu 
wir  Ausgabe. 

Die  Preise  derselben  betragen  für  die  II.  Ciasso  11.  .'1.70,  für 
die  III.  Clasae  fl.  2.30. 

Die  Directlee.  der  k.  k.  priv.  Sud-Norddeatsehea  Verttodungsbihn 
alt  betriebsfahrende  Verwaltung  der  Localbahn  Reichenberg-Gablonz. 


Elbeumschlags -Verkehr. 

_  für  Wagenladungngnter  bei  Aufgab« 
Versender  mit  zwei  Fraohtbriefen  Im  Ver- 
kehre nach  Wien. 

Im  Verkehre  von  Aussig-Landungsplatz ,  SchOnprirsen- Um- 
schlag. Laube  und  Tetschen  Bodenbarb  ■  Landungsplatz  nach  Wien 
K.  R  B..  K.  F.  J.  B..  K.  F.  N.  B.,  (Je.  N.  W.  B  und  Or.  ü.  St.  E.  G. 
gelaufen  im  Rahmen  des  Blbeumschlags -Verkehres  bei  Einhaltung 
der  sonstigen  Tarifbestiinmnngen  bis  auf  Widerruf  dir  Frachtsätze 
der  Wagcnladungatarife  fitr  5000  und  10.000  kg  auch  dnuu  zur  An- 
wendung, wenn  Sendungen  von  einem  Versender  au  zwei  Empfänger 
mit  getrennten  Frachtbriefen  zum  Versandt  gelangen.  Die  Auwendung 
dieser  Bestimmung  niuss  auf  den  beiden  zu  einer  Wagenladung  ge- 
hörigen Frachtbriefeu  seitens  der  Partei  vorgeschrieben  werden. 

Wien,  am  2  September  1802. 

Die  Direetion  der  k.  k. 
namens  der  be 


riv-  isterr.  Votdwesiljalin 

Verwaltungen. 


Fahrpläne  ier  i 1 \ 


in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  I  für  die  westlichen,  südlichen 
and  nördlichen  Liaiea  mit  einer  Uebersichtakarte  zum  Preise 
von  IS  kr.,  ferner  lieft  II  für  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
U ebersichtskarte  zum  Preise  von  10  kr.  und  die  Fahrplane  fOr  den 
Local  verkehr  zwischen  Wien-St.  Peilten  u.  Wien*Tulln-Krems 
zum  Preise  von  t  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Personen-(  äugen 
der  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatabahnea,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Traflken  and  ZHtungsTeraohlelssen,  im  Am- 
knafls-Bnreaa  der  k.  k.  General-Direktion  der  Vsterr.  Staats- 
bahnen. Wien,  Stadt.  Joliannesgasa«  29,  und  im  Verlag  von 
Robert  Weis  in  Wien,  I.,  Sohaleretraaee  18,  käuflich  iu  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eisenbahndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Auskunftsbureau  nnd  in  den  Stationen 
der  k  k.  ttaterr  sowie.  Staatsbahnea,  in  der  Zeltunijs-Yerlairs- 
Kxpedltion  von  Robert  Wein,  L  Schulergtrasse  18,  die  Fahr- 
planplakate kinflich  in  erhalten,  und  «war  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  nnd  der  directen  Zugsverbiodnngen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  für  den  Localverkehr  zum  Preise  von  je  6  kr. 

Die  Kuhrkarten- Aus«ahe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  Osterr.  Staatsbahnea,  sowie  nach  deu  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schwele,  Italien,  Frankreich,  Hollauil, 
Belgien  nnd  Englaad  findet  in  Wien  aal  dem  West-  and  auf 
dem  Kaiser  Frani  Josef- Bahnhof«  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Aaakanfts-Bnrean  der  k.  k.  üaterr.  Staatsbahnea,  I., 
Johannesicaase  t9,  im  Bureau  der  ,Srhlaf<vagea-G»>sell- 
schaft",  Kariitnernn«;  15.  itn  ISnrean  der.AllnemeiuenOester- 
reiebischen  Traasport-Gesellschaft",  Krageratraaae  17,  im 
conoe»s.  Kröten  Wiener  Reise-Bureau  von  G.  Schroekl'sW  vre., 
KolowTatriag  9,  im  Reise-Burean  von  Schenker  k  Comp., 
Schottenring  3,   and   im   Rebe-Bareaa   Cook   dt  Sohn. 


Digitized  by  Google 


Glasirte  Steinzeugröhren 


ort-  und  buiutleiuumen. 


c„nii,)riK»u»1Uhrung  venRobreinaii 


jtn  «aicb  «i.ol,i.lli.  Arl.ell». 
krtMa  ul«  t.-tmawnli.  l  .T  Auw  In. 

Mosaikplatten 

(tbraanl,  elsfltblc  und  denlolrt 

für  Ctrrldof».  Traubil». 


Ktrcliia.  Fabriken.  ScüJuchthiuwr  «lo. 
lleterl  in  »i.riilllli li.ler  QaalitAt 
billl«*!  Ut 

k.  k.  priv.  Thonwaaren-Fabrik 


LEDERER  <fc  NESSENYI 

WIEN,  L  Operngasse  14. 


Vom  Ki  Hader  n«rru  Prof.  Dr.  Moidiuftir  auaacn.Heaa!»ch 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 
H.  11  KI. Tl.  DÖBLING  BEI  WIEN 


BUDAPEST 


Wien,  I.  II  lehn,  l,T|i  I  Uli 

PRAG  LONDON 

.5.  »*WOifurdS«r.W. 


MAILAND 

Clin»  Vitt.  Em.  :* 


Mit  »raten  Pte'.een  primlirt  auf  aiian  Auiatailtin&arj. 
VarzDgllckit»  R.gullr-,  FOII-  und  V.nii  aticn»  O.f.n  mit  Oapp.lfnant.l 
fllr  Wohnraum*,  SctiaUit,  Hnifutix  etc  in  einfacher  nnd  eleganter  Aaattattanig. 
Beli«*iti;  lanKe  Hivini-Uiit-r  l*oi  t'iikefeuerniiK.  b).  'J-Wtundiftit  Brenndauer  bei  StetD. 
kobJau<Vi«riiiii:  —  In  i  ieet«iT«tcli  Lusans  w»rd«ni  von  35  Babnanitalt.n  911  unt«r»r 
riir  Bureaui.  \Vaiti«»K.  und  ll«Ä.mteiitcohiiuDRon  verwendet. 
H.Uung  ir.»hr»r«r  ?iian»r  durch  nur  Lln.n  OflB. 

Wnggoii-Ot'feii. 

SM  Wirr-n  Oefen  an  lUeuliktnea  lud  fir  lAramUlrh«  BanlUUiaf*  da» 
tat  llihiar  Airari  rmd  de»  »ut.  H»)te»ar-BJUer<.r*H!»  «»liefert. 


.  Tl  U 1 1 » I  X  <*  K  K" -  O«  IV ii. 


Wir 


Tor  Naeh- 
unler  lliiiwein 
••KfDil»,  aut  der 
der  ufHiiümrBB 

«M:i«i>k**iie  SehuU- 
tuarka. 


MEIDINGER-OFEN 


„II  KMTIA"-Oefen. 

o«e  pulliir«.  Suiul.licm  Kulferawai  von  Aaclie  und  Schlacke. 

„II  r.  Ii  1  ()  S •  •  -  8t  a. in  ine 

rauchvoiTf  hrend,  mit  «ichtbarom  Fouer. 

4fV  Die  Schornsteine  bleiben  rauchfrei.  ~9 

Ein  K&i&in  kann  xttr  tti:i.ViHnjri::**ii  ßeheizUD?  uv.'hterer  Rhom«  t.i*u*"n 
Uutg»  Üirjinlautn  b«  i'uKe-,   Stfio    inlrr  ItrunkoÜeafeiMnuikt.  OflTl 
Ftiillflaff'  BtaabCNw  Rutirrimng  von  Anclie  un>l  S*.hI»oke 

Hu..,  l.  nmkraK  „CA  1A» R I F K U  K 


Acllen-Gfsellhctoait 


Pn      M-Jaiile  . 
Wiaa  itTS. 


Wim  1)71. 
Punadu-iiumed  nlr 

.—  ^    Wasserlatungen,  Gas- u  -.  -— - 
Heizungs-Anlagen. 

<•«•!<  7.  I  C.ntral-Wa.  .  I..  Schwarz..». 


n«Ca»ma»i»r,  Driickragul»tijran,S>.tejn  Smw.far  Privat-  ut 
arid  tlauaieiiuncen,  Eaptrliuantir-  and  Prlifungt-Apparal 
ernea  mt  comhiuiitfni  Jla.  t.r'ammanbrpbB.T.  .<v»i^in8oa 


ud  üa»br«nn»r  j..I«t  Art 
Pnt»nt-Bad«.t»n  um  i.«h«ljanE.  Hau 


Uli  1 

'in  8ogg' 
Löth.  und 


Orahwaartn 

ikohl.n-  and 

O.loa»i».r»an,  Kiui itlnuiin:»«  von  waggarti,  likin|iraeliia>a  «o.  initti-ut  üel- 
eaabaltbchtuk«.  Sv»'»iu  Piuu  Ii.  r..ti,pl  Fuiiütalloaan  ai«»,  Lauobt-Boiaa 
for  S^-w«ii:ati>iiui.>-ii.  6am  limg.fi  J*.|«r  arl  (ur  oaVulliuhi!  and  Pnva». 
e«biuJii.  Baa  vuu  »u.lt  W.jurK.rk.n,  Wa<,siranlagan  .^ulicli-r  Art  fnr 
öamniailiin,  FabriVmi  Ba^umlalK-n.  Wuliiibiiu/iüratc.aamntlidia  trmahir.a 
and  Apparat,  birzu,  inatiamndf n= :  Sd  iabar,  Maina  «nbabrgarnlluran,  Bad., 
and  Tali.tta-Elnrichtungan,  Cloiatt  cai  h  'Ci-mi  Patent  Inta-inlltini- 
Spmapparata  lur  nuueta  nnd  Piavm..  lutlh.i jungt ■,  Wanarriaizangt- 
Oa«iglbal<ungi  ,  Vpalllallpn«-,  Tracknangtan.agan.  cinibinirie  lleunneen 
D«ui|  (wa* h-  ui..l  K»cliku..-hmi,  Palani  „tipi «ll  '  Ziinaiar  M.,z>ta«  etc. 


i 

s 


A.  Urban  &  Söhne 


k.  k.  »rl*. 


Nieten-,  Scbranben-  ml  SchraiibeniDiitteni-Faljnteii  | 

floildsdorf  txl  Wien  und  Gradenberg  In  Steltrnirk 

Centralbnreau:         Cassa  u.  Niederlage: 
Fterldsdorf  bei  Wien.    Wie»,  V.Uandstburasntr.M.  I 

t.3ich»nboi7M,  Nägel  und  Schl*Aanv8rblBdaiga*ilitel  |edtr 
Art,  Schrauben,  Preea-  und  SchailedetbellB  eto.  für  Waggon»,  j 
Nuten,  Muttern,  Vorateokspllnle  uad  Helzaobraafeea  etc., 

SehnledeatQeke  au»  Stabl  lad  Eleei.  ^ 

~T~ •~r~'  eegeo«ei»aea!)O»aoBti9«)«ieo«0aoaa*i* 


P0LD18TAHL 


m 

09 

O 


PoldiMtte, 

Tiegelgussstahl- 

Fabrik 


empfiehlt  i 
Gl« 

kchrn  nnd  enptllschen  Marken  Uberieg-enen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel,  Bohrer,  Fräser.  Stempel. 
Schneidwerkzeuge  ;  des  Feineren  fiir 
Sägen,   Feilen,   Sensen.  Federn, 
Gewehr-    und  Maschinenbestand- 
theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Krugerstrasse  Nr.  18, 
Prag,  Reitorgassc  Nr.  9. 


0 

m 

m 

fcr« 


FOL BIST AHL 


Ueberau  Gaslicht! 

l'n«!?»«  |i.t»niirteii  Lampen  erreap-ea  »irU  Ibr  Uu  *«lb*u  Krlne 
l.n.iin.'iil  I      1,.  In.-    Ii  ii  Ii  r,  u  I  <•  I  III  i. H-  ■  ■    klr  - 

belvarlitnaiaT  inruite,  die  kein«  Ua-ao>i>li  habe".  Lanapra, 
.rbiVlai  etr.   r  flr  alle   Uanarbvitea,   Pabiiken,  ElM«* 
tialiB-Werkkl&llea,  Itrriw.rke,  Ukrtaa  alc 

nprn    «W  laelaMva  Daiktaar  aa.t  Kmhalik»» 
fl.  5.-  i  »t  KlUrk,  p«r  NertaaboM  »der  Voia»^ 
.  berabln,  a. 

.u./T,Ar,-ieW  i  l„,triH, /WäW»  W  ree.'.ia»«  .renlf- 
S  vnd  /nun». 

k.  k.  i  prii.  b'ulirlcgcliluDn-Folfriielmiiiiu; 

>  Herzig  &  Rund 

Wiho  I.  Schottenbastei  Nr.  14. 


Die  Prager  Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  [ 


i'Cllü 


lü 


)  in  Prag 


Mnschinonfiibrik,  KcBBclachmicJo  und  Eisttngtesscrci,  liefert: 

Einrichtaiipn  lur  EisßDliakB,,tÄrÄ^^   Dampfmaschiiien  ."^»ai^^Ä 

elektrische  Btieuchtuug.  —  1  >;■  in | > i K<  mm<- I  uüer  Systeme. 
V»ll»t:iudiiäe  Eiiiriilituii^eu  tür  Zuckerfabriken,  Sägen,  Mühlen,  Berg-  und  Hiittfnv.tme,  auuntii;.-  Maschinell-  und  Blecbarbeiten. 


Digitized  by  Google 


Inseraten-Bellage  zur  „Oesterreichlschen  fiisenbaha-Zeitnng",  Nr.  38,  1892. 


ijjt>  ni'jgvirrrry 


J.  Schreiber  &  Neffen 

Glasfabriken 

Wien,  IX.  Liechtensteinstrasse  22/24. 


Grüastea  Lager  aller 

Eisenbahn-Bedarfsartikel 

wie: 

Lamp  enoylinder ;  Waggonaohalen ; 
Signalscheiben:   roth,   grttn,  blau, 
opalin;  ordinäre  u.  belgische  Tafeln; 

Wasseritandröhren  eto.; 
alle  Gattungen  Glaawaaren  für  Eisen- 
bahn-Restaurationen:  glatt,  gravirt, 
geschliffen  oder  aas  Press  Gussglas. 
Prelecourante  gratis  und  franco. 


- . *  c^r^vr  ^~i^vr  ^~i~yr  t>"~  ■* 


F31 

KS 

H 

k1 


Oie  Unlfo r in  i  r u  n  gp»  -  A  n  stallt 

TOO 

Wm  &  M*  Bplipa 

WIEN   VI.  Mariahilfentrasse  Nr.  74B  WIEN 


«len  k.  k.  Staate-  nnd  Privat-Kiaenbaiiu -Beamten  Uniform««  tu  den 


gftjwiitrsteii  Btdin« 


PreiüeMiranle  fr.i 


 ickeaker  &  Oo. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BDDAPEaT,  Carlaring  «.  —  LOKSOS  F..  C  ,  6«  Hoorgnta  Straft 
FRAG,  H«i«f»tT'»t«  31.  —  HOKOUCN,  Smuioiatrua*  1».  —  NftnjrBEBß,  Ttttd- 

hotitnaM  14.  —  BUKAREST,  Hcrad»  Lipacani  S. 
\penlnr  der  frumjvisctta  Ohlliiikn  und  der  Greil  E««'*rn-i-.  icUha  Ouieiul- 
Agentur  rur  die  kgL  Bijreritcaca  SUattbianea. 


Moritz  Waldmann  &  Bruder 


Gesellsc 


ler 


Max  Holzer,  ElMD-EDgresgesclüft 


WIEN  BRÜNN 
II.,  BlUHtrtt«««  Mr.  •  Mtvaaa«a(aMe  Kr.  S 

empfehlen  ihr  uMortirtea  Lager  Vun 

T  R  AT  ERSEHT 

(nach  den  Typen  daa  Oiterr.  Ingenieur-  und  Arcbitekt^u- 
Vercinsi.  S&nlen-Abortaohl&aohen,  Btiegeniproiien. 
Schienen  zu  Uuuxivcvkcu  und  Privatgeleiacn,  ferner  alle 
Gaumigen  Stabelaen,  Kessel-,  Sohlosfl-  und  Daoh- 
bleohe,  Btahlaortea  et«.  Completee  Lager  aSmintlicher 
Ar  Elaenbahnbau,  Hochbau  und  Erdarbeiten  er- 
forderliehen  Beiz-  n.  Elaenwerkzeuge  und  Bequiaiten, 
als:  Schaufeln.  Krampen,  Scheibtruhen,  Bollwagen 
Ii;  i  RoiibahM^nhienen  etc.  etc. 


CURIITOPH  S€1I  KAMM 

Lack-  mi  HrilB-FabrM  ia 

Offenbach  a  Main  (Bohrmahle)  and  Wien  (Sirameiing). 

—         Errichtet  IR3T.  — — 

Flllal«  In  Berlin,  8.  W.  Or&nien« traue  81-82. 

BptcUlitat;  D«e*»»i»-Wig>filMM,  KnUcnenlneki),  PrIpnmUocaUcka,  Tw*bln« 


L  G.  im  SM 

Eisenhandlung  en  gros 

in  PRAG 

Florenzgasse  Nr.  1050  —  11 
liefert  gewalzte  nnd  genietete  Träger,  gnss-  und  sclimied- 
eiserne  Säulen,  alte  Eisenbahnschienen,  zu  Bauzwecken 
geeignet,  complete  Stallconstructiouen ,  guss-  und 
achmiedeiserne  Dach-,  Stall-  nnd  Fabriksfenster,  fertige 
Schliessen,  gusseiserne  Wasserleitung»-  und  Abort- 
rohre, sowie  sammtliches  in  das  Baufach  einschlagende 
Eisenmate  riale. 
Grosses  Träger-Lager  in  Prag,  Teplitz-Waldthor. 


Die 


OSTRAUEB 


Mineralöl  -  Raffinerie 

Max  Böhm  &  Co. 

Fabrik:  PHvoi  bei MAar.-Oatrau.  —  Central-Bnrean: 
I.  Hohenatanfengaaae  17 


Sorten  von 


Beleuchtung*-  und  Sehiiiieriiiaterinlien  fiir Eisen- 
bahnen nnd  Dampfschiffe,  wie:  hochnrima  raf- 
finirtes  Petroleum,  Ligroin,  Gasolin, Maschinen-, 
Wagenachscn-,  Cylinder-  und  Putzöl  etc.  etc. 


iawaAU 


Fabrik  von 

Cartonbillete 

(ftbitria)  ud  Edmonson'««aaxn  Systeme  (CinprVslritk) 
Wien,  HI.  Marokkanergasse  14,  Budapest,  Akademiegasse  6. 

Pnann/riaifinn-  CartortbiJkta  f.  Eisenbahnen  u.  Dampfschiffe,  besonders 
ulauUHUlSiC.  Zettelbilleta.  In  Blockt  ini  Roll«!  mit  Controlnommern 
für  Tramways  nnd  Omnibusse;  Lager  tob  Compoateurea  beater  nnd 
neuester  Conitroction,  Oecouplrzangen,  fenerfeaten  8lllelkä8te«  «tc. 


*  »DER  COXDUCTEIIR«  * 

Güursbuch  der  feterr.-uBgar. 

artM*«fnt  Ithmal  im  Jahr». 
gen,  treleh«  ttrlKbm  den  Erschein 
Helte  eiiitT»'.en.  .wlemea  aJ«  Nachtrabe  und  werden  den  T.  T.  B«tM 
Abonnenten  erat)»  »»1  trän™  iiac.hg.-lWort  —  Der  llimtrtrtt  Fuirer  an 
-J-ii  Hulnieu  l»t  im  llhrs».r>|>  I e« e  noqi  wraer.tlich  bereishert  Würden.  — 
PriDiimerailuna  <.i«b>mr  fur  irnnir  .l»tir  i  fl  6.  W.  tmit  fmnoo  Po*t- 
ver^eiidsnn) 

Eininln«  Hallt  SO  kr^  mll  Iranc«  Pailv*rt*>dung  10  kr.  —  Klnlnt  nui- 
■■b«  mit  Inllndttsfann  FUirplInan  Prili  M  kr. 

=  FRAMT7MEKATIOKBN  = 
wcWt*  un  J»(1fm  hp|li>t!i;«n  T««  buclniven  kflnn«,  Jedonh  nur  guix- 
jilmi;  uriK-nunniien  «»:  l-li,  «rbllti  »tr  P«tl»> wHinfip,  da  Naafeufaiw- 
ärnjjiiti^fn  den  Be\%q/  vttentHeA  wrtAmtfrn. 

Die  Verlagsliandlung  R.  v.  WALDHCIM  la  Wien 

II   TafcurMfj»«         Expedit I ah  :  I-  Nf*ikr»traaM  13- 


Digitized  by  Google 


C.  Stölzle's  Söhne 

n*«umn  WIEN  wu*-, 
Filialen: 

Wien,  Rudolfsheim,  Schönbrunnerstrasse  74 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinandsstr.  38,  neu-  Königsgaaue  Nr.  50. 

Aelteste  Lieferanten 

fllr 

Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 

wie:  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalacheiben,  LampenCylinrier  und  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 
Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  \Vein- 
und  Liqueur-Gamituren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 


L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  .  VI.  Hofmühlgasse  1  .  WIEN 


Steindachpappe 

«■(■1,  Ntrlnkohlrnlhrrrprrh.  Linniar-Hatlir  Alalialt,  A»pkmlt- 
laollrplaclra,  <  arboll. rna.,  CarkolUura  u.  Ctrbol.il«,  («mm-  ei.« 
■!•.•■«.•■  M..'rhlnr>feit.  TdMtat  F.tta.  HiriDI,  l.dn  rafflnlrt,  Kanal, 
roh.  Miut«  hlaae  wagest. tts,  Ninarallll  u.  6t»mH  uffcrlrt  in  baai«  yaaliiii 

Josef  Fillen.  PRAG— Karolinenthal 

Neadeckunprn  mit  Dachpappe  und  Holxrr-nwmt,  «»wie  Atphaitlrunaifl  mit 
btmu  rn  Natur-Aaiil.ai.lt  werden  unt*r  Garantie  in  Accord  ttbnriion.im'b  und 


Erste  Wiener  Tnurmuhren-Fabrü 

EMIL  SCHÄFER 

(friM  US  Wien,  VI.  Marialillferatr.  61  larriett  SS 
empfehlt  ihre  in  allen  Welttheilcn  rühmlichst  be- 
kannten Thurmuhren,  sowie  Uhren  filr  Elsen 
bahnen  und  öffentliche  Gebinde.  —  Minder- 
bemittelten Gemeinden  werden  Theilzahlnngen  be- 





KARPELES  &  HIRSCH 

SPEDITION 

|1  WIEN,  STADT,  ZEL1XK  AGASSE  Ii. 


Pasf-  Hals.  k<tnl|rl.  Privilegium.  W 

Lichtpaus  -  Anstalt 

H.  RIEHL,  (Itterheiina  Nachf.)  WUl,  Wiarlng.  Ichannes  j.  35 


;  i«  <■<  l  i  ■  ■  >"i«h  ran  |  ■  -b 


...»  Pllnaa  n»rh  Ibra»  pu.nil rt.a  ■■  ■>(<•( r«rh 
.an  Hl  walaaa«  i ......  I    Data  tat  41a  Ze'  c 

i  Llolaa  mit  In'an.l.  aabwanar 
Ualareng'  »'..  Oiaaou»D»aiir  wm  Selkttaafertlaaae  tob  piimi 
••r  tiixi  (i,u«di.  -  Prtli  mistig,  ArkMI  scanHI  und  toiid. 


F.  RINGHOFFER,  Smichow 

Wmjckoii-  und  Tender-Fabrik 

Maschinen-Fabrik,  Etaenrlosaerel,  Kesselschmiede,  Kupfer-  nnd  aTetall- 
waaran-Fabrik,  Kupferhammer  und  Waliwei 

Cisen  ba  b  n  Heda  rf :  uaiai  tr  »i.,|,on  auf  tiornialaa  dd4  b.cai.darl>aa*i«a, 
Teaaer,  Tramwaywagaa,  *teir»oirwage»,  B  «r  ...  Fleltcbtraaseortwaa  an, 
Draiilnin.  Bahnwigin,  SchneapSBge.  Faldbahnwigan. 

MascbinenfaDritate:  tEXSJZ:  Z^T'V.XZV:? 

d«b»M«Dahl».  Waa'arwarta.  ig  UtinCg.  Kühlaaiags«  iiatk  U.aa. 
MT.iam,  Elsanglattarai  EriaugnlMa.  «umiMmnai  »rtilu™  Jadar  Art. 

Ter-  null  HetaUwaarea:  RaiAearUa  ,  Mirl.lir  l.r  .  Fabrikat. 

Blalinakar-Katmkam.  MlarraK  Dampf-  a.  Waaaaul.adar,  luakar- Fabrik«, 
Bftaarto.KabrlBto  ale, 
Knpterhamuiei-  and  Wall  werke  ErieugTiia»«  : 
Kupf irklieha  la  allan  DioaanatoDan,  Schalea,  B9dan,  Hagaliala. 


T  Für  Eisenbahnen,  -^e*f 

Gurtei,  Taaeziorer  -  Leinen,  Sackt 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN,  L  Beiirk,  Maria  Tbereaienitraiae  Nr.  22. 


R.  SPIES  &  0 

^  i.  Mai^anithenstraiaai  R  I  timmfm  I 

Buchdruckerei 
Steindruckerei  -  Fotolitograue. 


Die  Anstalt  Ist  zor 
Herstelluug  aller  für  den 

EisenteliDlieilarf  errartlerliclieii  Dradtsorten, 

als:  laalpalations-Tak+llen,  Fahrplan-I'lakalr.  Tarifr, 
Fahrordnnnptkaeher,  Fahrkarten,  Aell-n  and  foupea- 
begra.  Plane  für  Eiseabahnhaulea,  firaphireas  etc. 


Wir  ersuchen  die  P.  T.  EisenhahnTerwaltnngen, 

in  Mu- 


bei  OrTert-AnsscIireibnngi'n  nnaere 
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Deutsch-Oesterreichische  Mannesmannr Öhren -Werke 


Ilüiipf-Hureaii  i£j 


ItaJism  und  den^Orion":    WlWI«.  I.  K  <\  5*11 1  HC  1*1*1  Uli   \i.    Wien,  Y  Hegelgasse  6. 

Abtheilung  für  Kunstgewerbe:  Permanente  Ausstellung  kunstgewerblicher  Gegenstände  aus  Aluminium.  Wien,  I.  Kärntnerring  17,  I.  Etage. 
Centr.-Bureau :  Berlin  NW.,  Pariserplatz  6.     Werke  in  Kumotau  in  Böhmen,  Remscheid  u.  Bous  a.  d.  Saar.  —  Telegr.-Adr. :  Rohrmannesmann. 

Nahtlose  Tlamiesmaii n röhren  (Ä?o"okT*lx  Produot  *" dem  m""iv,n 

W  nr  h  H  rilpUrnhrPll  r""  SO— WOnim  Ihin  hiuesser,  in  Wandstärken  von  4,  5  oder  6  mm,  mit  Flanschen  oder  Muffen  für 
II UullUI  UOIVI  Ulli  Im  Dumpf-.  W»»ser-,  Petroleum-.  Prensluft-Leituntfeu.  am»v-  Uebernahme  ganzer  Leitungen,  imz 
QipriprHhrpn  "lr  Slederohrkeasel.  Locomotiven,  Locomobllen.  SchilTskessel  etc.  SiederiShren  mit  ron  der  Feuers  ei  te  stetig 
OIcUCI  Ulli  Cll    *tiuehuieuder  Wandstärke.  neueste  und  praktisch  empfehlenswertheste  Form  Uhu»;  l'reiserh.'ihunir. 

Gasröhren,  Bohrröhren  und  Hohlgestänge  ^r!^"v^^r^^mr^r0^  frtr 
Telegraphenstangen  und  Telephonstangen  S!?.^^ 

Aluminium  Rnhron  "ir  Bolzen.  Büchsen  und  hohle  Werkzeuge. 

niUHIIIllUlil-nuni  Oll.  FreldMen.  Ko*tenan*chlaae  und  Informationen  auf  Wunsch  kwUenfret. 


h.  h.  pviv.  gtuev- 


K-^|ari-,itl|f-i  nlirilt 

Tisnirf-  url  (usbtrafl'PtitK*  ifber 
Slit  iiiiE-  >*ruhr.  ^nirrttlube  ^rucr- 
S&lifmfnitfsc,  ttrmnenta. »'»trtf, 
£iiBf  mit  Untat» liatu,  Uli  ij:r- 
Irilun^rn  k.  IUI» 


Frieiricli  ff  ßictiuiai's  Witwe 


WIEN 


II  5   Dresdenerstrasse  Nr.  79. 

Fabrik  von  tSlffiialisininirs-,  Beleuchtung»*  und  Ausrflstunaa- 
tJepenständen  für  Kisenhabnen.  Insbesondere  Wechsel- 
Internen  für  rerhts-links  und  llnks-rechts  verwendbar  nach 
eleeneni  1'ntente;  lerner  Oel-L'otipelarnpcn  mit  Leuchtkraft 
Ton  0*2  Normalkerzen  nach  eigenem  Patente. 


HUT  TIE  & 

k.  u.  k.  Hof-  and  ajasechl.  prlv. 

Sltbwaaren-,  Draitßewebe  Geflecbte-Fabrtk:  und  BleeB-PerfOrtr-Anstalt 

»ll».  «arfshUl  WlilaihlfUM  Ir.  II  u.  II  und  riAS-MWIA 
empfehlen  sieb  zur  Lieferung  von  allen  Arten  Eisen-  und  Messlng- 
drabt-Owebeu  und  -Gefleehtea  für  das  Eisenbahnwesen,  als: 
Aschenkasten,  Knnehknstenslttcr  und  Verdiehtunrsjrewebe; 
ausser  Ii  in  Fenster-  und  Oberllchten-Sehnt/ilttern,  patentiert 
gepressten  Wurfglttern  für  Berc-,  Kuhlen-  und  Hüttenwerke, 
überhaupt  fur  alle  Mon'anzwecke  als  besonders  vorteilhaft 
empfehlenswert,  sowie  rund  gelochten  und  geschlitzten  Elsen-, 
Kupfer-,  Zink-,  Messing-  und  SUlilblechen  zu  Sieb-  und  Sortler- 
Vorrichtungen  .  Drahtseilen.  Patent-Stahl  Maeheltuundrfihteu 
und  allen  in  dieses  Fach  einseblsieiiten  Artikeln  in  vorzüglichster 
Qualität  zu  den  billlrsten  Preisen. 

und  ütm!T.  i'rtutoxaanti  *uf  VtrtmftA  ,'rtinc»  und  ftaiu. 


Anhaltische  Bauschule  Zerbst. 


Als  Fachlehrer  für  Feldmessen,  Mathematik  und  Pnjectians- 
lehre,  sowie  iür  Baneonstructionslehre  nnd  Formenlehre  werden  noch 
ein  Architekt  und  ein  Bau  -  Ingenieur  znm  I.  November  er.  gesucht, 
sind  zu  richten  an: 

l>ie  Direktion  der  Anhaltischen  Bauschule  zu  Zerbst. 


K.  k.  priv.  weo;iae.eeit.i?e 

Brandschaden  -  Versichernngs -Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  .lahre  18i'n. 
Direotiona-Bureau ;  Wien,  I.  Bäckerstraaae  26. 
Gesammt-VersicherunKssuuimc  mit  Schlnas  de»  Ver- 

waJtungsjahrws  1891  Ii.  IWfcJ.18o.fiOO-- 

Reservefonde   2.886.9*11.- 

Prümien-Einnahme  im  Verwnltnmjsjalire  ]KJh.i  .    .    „  871.749- 

Znhl  der  VersiclieniuRen   Il3.7'.n  - 


Transportable  Eisenbahnen 

für  Las«-  uuo  Forslwlrrhsehati,  Induttrii.  Bergbau,  Bh  j  Untern. hmu«- 

pen  «lo.  etc  eacntnl  allem  Zugehjr,  iii»li<a.inctore  all«  Arten  ron  wagen 
in  solide»-  and  iw  kpnupr.-clieinl.ir  Aufnbrune.  Elianbskabetriabe 
Htlfjmillel  l(lr  Tramwars,  Schmaieour -bannan  uu>l  Voltbannan,  aowin 
akwmUiu&e  wai  dum 

Weickum'8Chen  Kugelsystem 

iieiubmde  Patantartlkst,  insbeeotidne  ■ae.azlnesebaklberti,  Sckabthsr*. 
ThUrscItl  Bis«r,  Pendel  ThUracpsrat*  etc    forUgt  ala  Sj.ccuditül  dk' 

Eisenconstructions  -Werkstätte 


II 

XIV,  I. 


.11.11,11,1,  j 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C 

PRAG- CAROLINEN  THAL  und  AUSSIG  a  E. 


Maschinen  nn«l  Apparate  für  KiMenbalmbedarf: 


Einrichtungen  f^r  Ccntralwe|chenanla(|en  nach  Hennings  und 
eigeneiu  System. 

Oomplete  Waaserstatlons-Elnrlchtunoen,  Reservoire,  hni  ■ 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  uud  hydraulischem  Beirii 
Loeouiotiv-HebebikAe,  bydinulische  'Wa.'Kou-Hubwerki:-. 

Wajtiton-  und  Locomutiv-Orehacheiben,  Schiebebühne!  für  Hand- 
betrieb, sowie  für  mechanischen  und  elektrischen  Antrieb. 


eh, 


Hydraulisehe  Notanlagen:  Transportahle  uud  fe-Uhhcude  Niet- 

ma^cliinen  für  Kessel-  uud  TrägrrnlMngH. 
Werlueugmaachinea  fllr  Reparatur- Werk ■tCttefl, 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  tiru»»e  und  l  ousuuciiou. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Betrieb  von  liyuanioH. 
Gestelnbohrmaschiaen  mit  comprimirter  Lnft  und  hydraul.  Drnek, 
Elektrische  Beleuchtunga-Wagen  fnr  Balinarbcitcn  bei  Nacht. 


in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  htjtnfcur,  fX/i.  .ScJi-raix»,>n>i.>r.(r,u*e  H. 


Digitized  by  Google 


CKablilTetnenf  für  prjunöiieiiafirdinifuit  Unlagcn. 

l'ft* irMi*  fünr»lticnirt. 

3ii4f'iifi'rf 

»lien,  IX.  tßrtrtrh,  S>cirl0«|Te  $lr.  5,  HHc« 

rwrffMrn  'il-  |ur  pcoircmung  utio  Uaifanrane  hi  : 

tfittralrjrijiittiicn  aller  Syftrmc,  twalbtijimarn  mit  Offen  beroSbrler 
<f.onftruction,  Htaa^MM  un&  £ajütrnbfijnnarn  "aller  Sirftrmf .  Dcnrilarions» 
Miilaarn  mit  und  ohne  mrdjaitifaVm  betrieb .  (Xio.-f.-n  :i:il.wm  ffit 
alle  3"6uf*ricjtDei9f,  i?jbe.Ilnlaa.en  nno  turusWfcfr  flampf-,  Kodj-  uns 
lDafd?fäd>rn,  äjs-  unt>  Wa^tuvnttn,  i&as«  uni  IPafferlcituttjrii,  Hn. 
lagen  3ur  Prrforanng  nan^rr  Staate  mit  Äa*  nn>  IDaffrr.  Hohn-anali- 
finnigen,  I>ramiruiuirn.  €ntn>.inernn.Kn,  Peiinftctions-Jlnftalten, 

tetett  j«t  Uu«tet|niit«  eUrt  it«f  »rm  eVbtttr  orr  0>rm'.hbfHirrdr*lf  eerlone»n-l,len 

4f«BW*  unä  flrltirrrn  2lierlirn- 

*r»(tctffluru  «■»  ;:oranf<tili«t  urrtre  loftrafrti  «it««r«T»rttrt. 


Kai*,  kou.  |»nv. 


Erst«  ungarische 


Leinenwaaren-Fabrik 

Jutewrbr-rei  od  Si-k'fibnk 


Segeltuch-Leinen- 
Färberei,  Imprägnirung 

/.HI'ITM  PRKNNBl'RU 

Heinrich  Klinger 

Centrale:  Uli:*.  I.  Rudolfsplati  13,  a. 

Adresse  för  Briefe  und  Tnlfgrmmni« :  Helarien  BillBSfer,  Wir». 
MÜDERLAOEH 
BudnppHt.  G«tterg»»»e  Nr.  10  —  Tri«»»!  bei  J.  M.  Tenncbl. 

Ve  ttrotuniiü 

In  allen  grosseren  Städten  Im  Irllande  wie  im  Auslände 
und  auf  überseeischen  Plätzen. 

Fabrikation  und  Lager 

alter  Hattnop-n  I,elar>a.  Jute  aad  llanm  wall  wiwmw.  in^broundere 
auch  filr  trehnutohe,  laadwirthar-hanlichr  und  Mititür-/«fvkr, 
ntr  Klarnibaüinen  und  Transport  -  Anatnlten 
für  Feuerwehren,  HAteJa,  Spilater  und  Uadeanetalten. 

Speciilltäten:  assan 

Wasserdichte  Stoffe  u.  Decktücher 

HaiilMChliiucho,  Tragbahren 
OssT"    Niiek«  mit  und  ahn«  TN  n  Ii«  **Q 
Fruchtsacke,  Mehl-  u.  Kleiena&cke.  Kleeaaroeiin&cke  Weil- 
sacke,  atalaiacke,  Kohlensacke,  Hopfenaacke,  Bohnen- 
sacke. EaparaattesJUke,  Mohna&cke.  Zuckersacke.  Trocken- 
t ii eher.  Fiieriimir,  Hanf-  and  Jnteg-uxtan  H».  etc. 

ArtikH  für  Eisenbahnxweoke: 
Pntsfadsn.  Fahnenstoffe,  Btrohaacke,  Leintücher.  Blousen- 
gTadl  nnd  all«  in  die  Textilbrancbe  einschlagenden  Artikel 
für  Eisenbahnswecke. 


Telepbos  330  4 


K.  u.  k. 


privll. 


Telephon 


Meli I paus«'-  V ns lall 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JXJL.  GAHLERT 

VSltn.  V.  Reinpreehtsdorferstrasse  Nr.  19 
essBoebll  Mlu  n«£rot;raphiKliee  IjLhtjiau»  Verfahren  (•ctiwarse  Linier  auf  welia«a 
ßrundei  Autoiiaiit  laut  heben  k.  k.  Handels  Miuiilerut-Krlaase*  Tun  tt.  Juni  lee» 
Z  Jls<u    1)1«  emractiite  und  billleale  Methode  aar  VervielfaJliKur.g  Tun  Planen 
PSsItl»  aa<  Nsaallr  Craa-iLichtpauaa  )Papl«r  aur  Selbatufertisamr  vob  PUn«u 


PreiscoDrants  nett  Za tilnn^sl) 

für  Eisenbahnbeamte 

»  über  TJxaiformkdeider  und  TJaiformaorten 

versenden  gratis  und  u  atn  . 

|  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  tl  k.  Hoflieferanten 

Wien,  VII.  Stiftskaserne . 


Oesterreichisch- Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 


Sitx  der  Gesellschaft  Wien. 

Bureau : 

Kamtn*>rHtra*Ae  55  u.  Maximilian *tr<ts*r  2. 


t'onkn-  nnd  Ifolskelilen-Heciiiifen,  Beasemer-  uad  Ilartlu- 
StahlhBtten,  Gas»»  und  rMselwStahlhntten,  Musclilnen- 
werkstatten  and  Kesselschmiede!.  Stabeisea»  and  Blech- 
walxwerke  etc. 

liefert  folgende  Gegenstande  für  Eisenbahnen: 
Euanbatuuchlensn  aui  Hessemersuhl  and  Kiien, 
SchieneniiuKei,  Laschen  and  Uiit«rla^a|ilatt«n, 
Weichen  und  Kreaznngen, 
Achsen,  Bandagen  und  complate  Sadaitia, 
Schmiedestücke  |eder  Art, 
Bruckea-Constracllonen  lg  Eiaen  and  Stahl, 
WaaBeraUtiuna-  Zurichtungen, 
Waggon-  und  Locoraotir-Federn, 
(inaiwoaren  aller  Art, 
Reservoir  ,  Tander-  nnd  KaMalbleche, 
t.ocomotiT-Framea  au«  Eisen-  und  Stnhlblerh, 
Ketten,  geschn-eisU  und  ingeacl weinst  an«  Ki»en  und  Stahl, 
Kaeon-Kiaen  aller  Art, 

Htabeisen  (Plass-  Bad  Sehvaisaeiaea)  aller  Dimensionen. 
Draht  und  Drahtstifte,  IMmbrstilteii, 

Bessemer-,  Msrtln-,  Poddel-,  Herdfrisch-  and  Tieoelnnss- 
atahl  aller  Härtagrada, 

Stshlfsconguaa,  Sageblitter.  Wagenfedern,  Achsen,  Schraub- 

stocke.  Ambots,  Winden, 
Dampfkessel,  ltesenroirs  und  (Oliitige  Kesselcrhiiiicdearbcitm, 
Dampfmaschinen,  Dsinpfhammer,  Turbinen.  Wasserräder  and 

sonstige  maschinelle  Einrtohhugen  aller  Art  n.  s.  w. 


KicMitliUTn.  »«raBtsalM  sed  Verlas  dea  Olab 

fleteri.  Kliif-oliahn-ttPamteii 


I>rac>i  tob  K.  HpU«  *  Ca.. 
Wim,  V  Itpritfc,  SttauHa^nsaeiN*  Nr 


Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redactloo  oejd  Administration: 
WIEN,  I.  KKheobumgUM  11. 

Telephon  Kr.  SKi. 

Beitrage  werden  aach  d«in  vom 
R«a»ciiuu».eoi 
Tarife 


ORGAN 

♦  •  ^ 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Abonnement  W.  Portversendung 

in  Oesterreich-Ungaru: 

Gaoxjihrie  fl.  5.  Halbjährig  A. 

Für  diu  Deutsche  Reich: 
UuujUrUcllk.12.  Halbjahr!«  Hk.S. 

Im  Ohrigen  Auslände: 
Gusjihric  Fr.  W.  UaUijihrig  Ft.  10. 

10  kr 


N-  39. 


Wien,  den  26.  September  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  R.  Sptes  «fc  Co.,  Wien,  V.,  Stranssengasse  16. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Einführung  des  Winterfahrplane!  mit  1.  Ootober  1892. 

Ab  1.  October  d.  J.  wird  auf  den  Linien  der  k.  k.  osterr. 
Staatsbabneu  der  Winterfahrplan  activirt. 

Auf  den  westlichen  nnd  endlichen  Linien  kommen  die  nur  in 
der  Sommerperiode  enrsireuden  Zuge  ausser  Verkehr  und  erfahren  die 
Personenzuge  zumeist  kleinere  Verschiebungen,  weiche  ans  den  bereit« 
veröffentlichten  Placateu  zn  entnehmen  sind. 

Ani  der  Linie  Wien— Prag  werden  die  bisherigen  Schnellzuge 
Nr.  3  nnd  4  aufgehoben  und  treten  an  deren  Stelle  die  besonders 
beschleunigten  neuen  Schnellzage  Nr.  5  and  C  mit  nachstehenden  Ver- 
kehrszeiten  nnd  Anschlüssen  in  Kraft:  Schnellzug  Nr.  5  gebt  ab 
Wien  (K.  F.  J.  B.)  2»  Nachm.  und  trifft  in  Prag  (K.  F.  J.  H  l  ein 
9»  Abds;  dortseihst  Anschloss  Uber  Bodeubaeh  nach  Dresden  (An- 
kunft Nachts)  und  Berlin  (Ankunft  7**  Frubl.  Der  neue  Schnell- 
zug Nr.  8  u'eht  ab  von  Prag  (K.  F.  J.  B.)  I»  Nachm.  mit  Anachlius 
von  Dresden  (Abfahrt  T*  Frnli)  via  Tetschen— Vsetat-PHvor  und 
trifft  in  Wien  <K.  F.  J.  B.)  ein  um  8»  Abends. 

Erwahiieiiswerllte  Aenderungen  dieser  Strecke  sind  noch  folgende : 
Personenzug  Nr.  17  geht  ab  Wien  (K.  F.  J.  B.)  12»  Nachm.  anstatt 
1"  Nachm.;  Personenzug  Nr.  1»  geht  ab  Wien  (K.  F.  J.  B  )  *»  Nachm. 
bis  Sigmundsherberg  mit  Ansehluss  nach  Horn  und  Hadersdort ;  Per- 
sonenzug Nr.  III  geht  ab  Wien  (K.  F.  J.  B.)  *»  Abends  anstatt 
8«  Abends. 

In  der  umgekehrten  Richtung  trifft  Personenzug  Nr.  U  um 
8»  anstatt  8«  Abends  in  Wien  (K.  F.  i.  B.)  ein  und  wird  Personen- 
zug Nr.  212  um  7*  anstatt  8*>  Abeuds  von  Prag  (K.  F.  J.  B.)  ab- 


Der  mu  Wien  (K.  F.  J.  B.)  3«  Nachm.  abgehende  Schnell- 
zug Nr.  !>  findet  in  Gmund  auch  Auschlns*  an  den  Personenzug  Nr.  17 
nach  Eger.  Aoknni 


der  Relation  Wien-Kger  ist  weiters  anzuführen,  doss  der 
Personenzug  Nr.  11  von  Wien  IK  F.  J.  B.)  um  7-"°  anstatt  7'-*  Abd*. 
abgehen,  nnd  der  Personenzug  Nr.  12  um  6»»  anstatt  6™  Frttb  iu 
Wien  (K.  F.  J.  B.)  ankommen  wird. 

Bei  dieser  Gelegenheit  wird  schliesslich  darauf  aufmerksam 
gemacht,  dasa  während  der  Dauer  der  aus  sanitären  Rücksichten 
getroffenen  Verfügungen  in  den  Grenzstationen ,  der  Verkehr  der 
direeten  Personen-  ond  Schlafwagen  nach  nnd  von  dem  Auslände  via 
Salzbarg,  Simbach,  Passau  nnd  Eger  autgehoben  ist. 


Oesterrelchlsoh  Schweizerischer  Personen  -Verkehr. 

Einführung  eines  neuen  Tarif  es. 
Pnter  Aufhebung  des  Tarifes  vom  1.  April  ltSKI  gelangt  mit 
Wirksamkeit  vom  1.  Oclober  d.  .1.  ftlr  den  Oesterreich ischScli weizeri- 
nen-  und  Gepackverkehr  eiu  ueuer  Tarif  zur  EinfUhrnng. 
Die  k.  k.  (Icnerul-Direetion  der  osterr.  Staalsbahieu. 


Breslau-Sächsischer  Verband. 

Einführung  des  Nachtrages  II. 

Mit  1.  October  I.  J.  tritt  zum  Bresiau-SaVh  «sehen  VcrbandUrif 
vom  1  Aiurnst  18!tl  der  Nachtrag  II  in  Kraft,  welcher  bei  den  be- 
theiligteu  Stationen  und  bei  der  unterzeichneten  Direction  zur  Ein- 
sicht erliegt.  Erhaltlich  ist  dieser  Nachtrag  bei  der  königl.  Eisenbahn- 
Direction  Breslau. 

Die  Directum  der  k.  k.  pri».  SM-Ncrtdentsebea  Verbimdaopbahn. 


Stettin-Schlesisch  Märkisch  Sächsischer  Verband. 

Einführung  dar  Nachtrag«  VII  zu  den  Heften  1  nnd  2. 

Mit  1.  October  1.  J.  treten  die  Nachtrage  VII  zn  den  Heften  1 
und  2  de«  Stettin-Schlesiacb.  Mürkisch-Saehaiscben  Verbandtarifes  *om 
16.  September  18»0  in  Kraft. 

Exemplare  erliegen  bei  den  beteiligten  Stationen  und  bei  der 
unterzeichneten  Direction  znr  Einsicht  bereit  nnd  sind  zum  Preise  von 
10  Pf.  bei  der  kgl.  Üeneral-Direction  der  Sachsischen  Staaueisen- 
babneo  in  Dresden  erbälüich. 

Magdeburg  -  Sächsischer  Verband. 

Einführung  des  Nachtrages  V. 

Mit  1.  October  I.  J.  tritt  tarn  Magdeburg-Sächsischen  Verband- 
tarif  vom  1.  August  1890  der  Nachtrag  V  in  Kraft,  welcher  bei  der 
kgl.  Generat  Direction  der  Sächsischen  Staatseisc nbahneu  in  Dresden 
zum  Preise  von  ■*>  Pf  erhältlich  ist  nnd  in  der  Station  Reichenberg, 
sowie  bei  der  unterzeichneten  Directiou  zur  Einsicht  erliegt. 

Die  Direction  der  k.  k.  priv.  Sud-NorddesUcnen  Vertlndua^liahs 


FaürDläne  llir  1 1.  Um.  MMm 


in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  I  ftlr  die  westliche«, 
und  nördlichen  Linien  mit  einer  Uebersichbskarte  ; 
von  15  kr.,  ferner  Heft  II  für  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
Uebersichtakarte  znm  Preise  von  II  kr.  und  die  Fahrplane  fUr  den 
Loealverkehr  zwischen  Wien-St.  Pölten  n.  Wiea-Tolln-Krems 
zum  Preise  von  2  kr.  per  StUck  sind  bei  allen  Personen-Tassen 
der  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Traflken  nnd  Z  ei  tnnga  verschief  säen,  im  Aua- 
kunfla-liureau  der  k.  k.  General-Di  reotion  der  österr.  Staats- 
bahnen,  Wien,  Stadt,  Johanne« gaste  29,  und  im  Verlag  von 
Robert  Weis  in  Wien.  I.,  Sohnlerstraaee  IS,  käuflich  zn  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertlieilt  aacb  bereitwilligst  alle  den 
Eisenbahndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Auskuuftsbiirenu  und  in  den  Stationen 
der  k.  k.  österr  sowie.  SUatsbalin^-n,  in  der  Zeitung«- Verlage- 
Expedition  von  Robert  Web),  I.  Schulerstrasse  18,  die  Fahr- 
planplakate käuflich  zu  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  and  der  direeten  Zugsverbindungen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  ftlr  den  Loealverkehr  znm  Preise  von  j«  <i  kr. 

Die  Fahrkarten- Ausgabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  österr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweis,  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belgien  und  Etixland  findet  iu  Wien  aui  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiser  Frans  Josef-Bahnhofe  nnd  ausserdem  noch  statt: 
Im  Auskunfts-Burcau  der  k.  k.  österr.  SlaaUbahnen,  I., 
Johannestrasse  29,  im  Bnrean  der  „Schlafwagen-Gesell- 
schaft-, Kärntnerring  15,  uu  Bureau  der.  Allgemeinen  Oester- 
reichischen Transportgesellschaft",  Krugerstrasse  17,  im 
coneess.  Braten  Wiener  Reise-Bureau  von  tt.  SehroekrsWwe., 
Kolowratring  9,  im  Reiae-Hurean  von  Schenker  Ii  Coup., 
Schottenring  3,  und  im  Reise-Bureau  Cook  &  Sohn 
Stefansplatz  Ü. 
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Glasirte  Steinzeugröhren  K55EÄÄ 

C«tDpi*ii«  AuifUhrung  »on  XahrcanKll 
■Iniflf «n  derch  fMcbulu  Arbeit»- 
k  ritte  anter  faebmADBUctier  Aufriebt. 

Mosaikplatten 

learaaat,  tlaüfklf  «s«  tatimlrt 

für  Corrldofe,   TeaUkula.  SpeUeeaJe, 
Perron«,  Trotwlre,  Tereeauiüajinl&oale, 
Ilrelian,  Fabriken.  Milm  Mhlmr  et«. 
Meten  la  m«|iirs.i,r  QealliAt 
i  f  die 

k.  k.  prtv.  Thonwaaren-Fabrlk 

LEDERER  <fc  NESSENYI 

WIEN,  I.  Opemgasse  14. 

Mtieter,  Zeichntuigen  nnd  VoranschlAge  gratis  und  franko 

Vom  Erfinder  Herrn  rrof.  Dt,  Moidmger  auatchlieaehcn  »utorkeirt« 

  Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  Wien-Döbling 


I  IMMlirfUli  S 


BUDAPEST 

Thonotnof. 


MAILAND 

Coreo  Vitt.  En.  :« 


PRAG  LONDON 
Hyboraerg.  t,  »  •  97  Oxford  Str.  W 
PA  TK\Tt!  I"  all,-,,  mamUn. 
Mit  ersten  Preisen  prämlirt  auf  allen  Ausstellungen. 

Vorzüglichst«  Refjullr-,  Füll-  und  Ventllatlona-Oefen. 

für  Wohnräume,  Sehalrn,  Buraeux  etc.  in  einfacher  und  rlaganter  Anaataitona 
In  Oeaterreicn- Ungarn  ward™  nm  K  Rekaanalallra  »Kd  aaaerer  Or fr«  für  Bareaui 
Wartesäle  und  Beuntenwohnangea  verwendet. 
H«ii»n o  ntekrartr  Zimmer  i ureh  nr  Elm«  Ofen. 

Waf^on-Oefeii. 

DM  Tafgon-Oelan  sa  aTaaartaliiien  and  für  stammele  fUnltllntre 
LlL  MllllAr-Aemrt  und  dal  mit.  Xalteasr-llttererduii 


ni:ini.\(,i:K"  -  Oefen. 


»♦" 

Wir  warnen  Tor  Kaefc- 
nhrouneen  unter  Hin»ete 

anf  nrt>i-natrheadr,  »Bf  J<a 

lananaeita  dar  Ofanthttran 
edagagoaeaae  Sckrats- 
marke. 


MEIDIN6ER-0FEN 


.11  I  S  11  A   -Ot  IVn. 

GerAuachlooe  Pullnng.  Staubfreie  Entfernung  tou  Aach«  and  Boklaeka. 

RRnrhveraehrende  Kamine  „HKL.IOH" 

Ufr  Hcfcora.tr...«  blt-tb-a  r»ucbfrfi.  —  I  ■  l.rarrfiiU'  H rru n4« u-rr .  —  Plr  jf4rn 
Hrfnn*UfT  irrrn-nri.  Vorhandene  Kamioverlile.tlUBgt*ii  ki  uiifia  verwendet  «niitrr. 
Elii  KtniB  kaDD  mrihrfT«  IlÄuror  unabhängig  bt-hrizen 

Kail rll  \  rr/t'\i  .*«• mir  «« 

für  ('«stral-Lanaeiiiage»  aad  Ycatllalleaii  Anlage« 

Centralhelzuiigeii  aller  Mynteme. 

  —    jVMjwvfr  Kurf  /rriw  yrntt*  mn if  franra,  — 


FreamadalUs: 

Wien  IdTe. 
rill  laakjit*-"* 


i"reia  Medaille: 
wn.  lart. 


Actlen-G^H  lsc  h  aft 

:  Wasserleitungen.  Gas- u 
.fintii,  Wm".     Htizungs-Antagen.     ,imq*  »«• 

Fakrik  i  6a«dtoderf,  laafliae  |  a.  7.  |  CeetnJ-Bareea  i  k  Scwa-arnnkaftiliiin  t 
Naaaa  nnd  trocken«  Casiaea.er,  Orackro.  ulxter.a,  Srataa  So«,  Ar  PrtTat-  lad 
filiaeaanHaiiiiaiia  and  Ha  aal  ei  langen,  CiaerleneAllr-  nnd  P rUtueg. -Apparate, 
orbtttenJoae  Laternaa  tedt  eooobinirtera  Placbnainmsabrenasr,  Sv.trm  Roes, 
■•iadai  •  Orehwsares  lad  Gaikraanar  Jeder  Art,  Ga.keck-,  Ldth-  und 
Halaanpnrata.  Pate ni -8 1 deÖlen  mit  Gaabeixucg,  Bau  Ton  Stelak.klea*  sad 
äaeaaswerka«,  Einhebungen  Ton  Waf  |.ns,  DermifeehifrBn  «tu.  mittelst  Oel- 
mm  iliiai»llaaa  Hj-atam  Pia  tack,  oompl.  rail.tatleaea  tieta  LaucM  lejaa 
nr  Oaewamera irnna;ca ,  Gaalaltuaiea  Jeden-  Art  für  AffeatlichB  und  Priral- 
KeoeVude,  San  tou  na.il t  Waaetrwtrken,  Waaaeraalaiea  JeitUchnr  Art  für 
Oetaetnden,  Fabrikna  ,BadeanataJt«n,  Wabnbauaer  ete. ,  akmmtlicaa  Armataraa 
aad  Aafarnta  klein,  Inabeaondara :  Icklakir,  Hthne,  Antakrgaraltura«,  lad« 
and  Tallitta-Elarlcktuaitn,  Cletete  nach  eigeneBi  Pataat.  Intanailttaai 
Ipdlasparati  für  CloaeU  aad  Ftaaoira,  tuftlialiangi  ,  Wauirkalxani*., 
DajeplhaUunaa  ,  VtalllalltM-,  Tracknun gut  i jen,  oemblairte  lfnirai«eu 
Damprwaaoh-  nud  Kochktlcnen,  Palaa|.„Uaraa«,'  2lai»iar  HaijJten  etc. 


atftsssitititi& 


A.  Urban  & 


k.  k,  arte. 

Nietes*,  Schraatien-  inü  SchraatieiuDntlera-Faliriten 

rioridsdorr  M        ud  Grtdioberg  Ii  Ste!«rnurk 

Centraibureau:         Cassa  u.  Niederlage: 
ttayrl «Udert  Vel  WIea.    Wleat,  V.  HaadjUurasfatr.H. 

LatokaakalzeJ,  Nagel  aid  SoblRaaavarkladaagkBlttel  Jadar 
Art,  Sokraabaa,  Praaa-  aad  Sobaaladethell«  ata.  ftr  Waajiaa, 
Nletaa,  alaltara,  Vantaekaallata  aad  Haliaakraataa  ata., 
Sobatladaatloka  aaa  Stahl  aad  Etat«. 


1 

»  Nlataa,  I 
I  ä»a«a. 


t4.av.ais, 


P0LDI8TAHL 


Ml 

m 


1-4 
Q 


Poldüütte, 

Tiegelgossstahl- 
Fabnk 

empfiehlt  ikren  in  hang  auf  HKrte,  ZKklgrkett  «ad 
Glaleknfaatrkatt  dar  Qaailttt  daa  »aatea  •  u  I  eri  - 
nehra  aad  eagllaakea  Marken  Iberlefeaea 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meiaael,  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Sohneidwerkzeuge;  des  Ferneren  für 
Sägen,    Feilen,    Sensen.  Federn, 

Gewehr-    nnd  Maiohinenbeitand- 
theile  etc. 
B  u  r  e  a  u  x : 
Wien,  I.  Kruprrstrasse  Nr.  18, 
Prag,  Reitorgasse  Nr.  0. 


1 

o 


► 


P 01 D I S  TAH L 


Ueberall  Gaslicht! 


Uanre  paiaalfrtan  Lampaa  eraenfwa  eleb  Ikr  Ou  aatbeL  Keine 
•Baaaaatatlt,  keime  Hakrt-wleltana;.  Baaia  ajtraeaea- 
beleaehta.a;  rar  Oft«,  dta  kela«  Oeaeaatal«  kata*.  Lampen, 
■tkUBiraekela  ete.  rar  alle  Beaarbaitaa,  Fabriken,  Bleea- 

kabB-WeikaUltee,  Barawarka,  OarMn  et«. 
fjajT   Probrlaaapra   *Vaa  ioelaalTe  aaaatoff  aad  BmbaJUfe 
Bk  B.—  per  NlUrk,  per  Naehaakae  oder  Voraae- 
beaaklnec. 

.tar/iiAntcA«  t'Jluifnrl»  fVneiufr  tu/  ,'rr'aepai  frofa 

uml  /ronr». 


lr- 

"5P 


t  L  i  prir.  Gubr]ciiclitDiig)-l'ntr;nrkia^ 

Herzig  &  Rund 

Wien.  I.  Schottenbastei  Nr.  14. 


Die  Prager  Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  [ 


)  in  Prag 


Maschinenfabrik,  Kesselschmied«  und  Elsongioeaorei,  liefert: 

ab:  Waaktrstationen,  Dreh-  llaninfiriaf  phinPTI      *u  ita  8T*»»1*0  Dimemlonen  fflr  alle  Zwecke. 
i  icheiben,  Krahne,  Weieuc-n  etc.  UtllliyillllJüblllllCll  f<  hnelllanfeDde    Special  •  D»mpfmnAchioen  fflr 
elektrUche  Beleorbtang.  —  Dumprkvaanl  aller  Srateme. 
Vollataadige  Bnriehtutigeit  fflr  Zackerfabriken,  Sägea,  Mühlen,  Berg-  and  Hilttenwei  ne,  sonstige  Maichinen-  and  Rlechubedkaa. 


EinriCutEüp  für  Eisenbahnen,, 


Inseraten-Bellage  zur  .  Oesterreichischen  Eisenbahn-Zeitung",  Hr.  39,  1892. 

Wiohtigfttr  Elitnbahneni 

PSTBif  K  VBO 


Ludwig  Bukowitz 


Wien,  n.  Untere  Angartenstr.  15 
und   Jlontur  -  Lieferant 

(ür  österr.-ungar.  Eisenbahnen. 


Maschinen-  und  Waggon-  ^ 
/M  Fabriks  ÄGüen-GesellsGhalt 

in  Simmering  bei  Wien 
(form.  H.  D.  SCHMID.) 


1531. 


Oesrü-tlfit  1B31. 


Haupt-Erzeugnisse: 

Dampfmaschinen  nnd  Dampfkessel 

aller  Systeme 

Fabriten-  und  Wasserstations-Einrichtungen 

Drehscheiben,  Schiebebühnen 


EiaenabgUsse 

Eisenbahn-  und  Tram waj  wagen 

aller  Gattungen 

Draisinen,  Schneepflüge 

für  Eisenbahnen  und  Strassen 
l*a,tron«*n  und  CiSi'siHiONMe. 


Lack-  and  Firoiss-FabrikuD  in 

Offenbach  a.  Main  (Rohnnühle)  und  Wien  (Simmering). 

 Kr  richtet  1M7.  . 

FUUla  In  Berlin,  8.  W.  Oranienstrasse  81-82. 

FrtparaUiMiilaeke, 
vorxUgUciieu  QnaUUtaa. 


SpeaUlltir:  [ImhMdJ 

PUÜM  up,  SpaiMdlütt  et«.  In 


SALOMON  BONDY 

PRAG 

Eisenconstructions-WerkstättB  und  Bpackenöau-Anstatt 

erzeugt: 

Brücken,  Daeheonstruetionen 

sammtlieher  Systeme, 

Eiserne  Perronhallen, 


überhaupt  alle  in  den  Hochbau  einschlagende  Else 
HtriieUonen,  sowie  alle  für  den  EWnbuhubau  nftthigen 


n.  mechanische  Docht-  u.  : 
Speclalitt  für  Dochte,  Putz-  und  Lagerwolle  xn  Eisenbahn- 
Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gattungen  Bergwerks-  und  Gruben 

doohts 

in  Ht.  n artin  a.  d.  Trann  (Kremsthalbahn). 


Ooritz  Waldmann  &  Bruder 

Gssellsdiilter:  Max  Holzer,  B»n-EnÄrosgescblft 
WIBN  BRÜNN 

II-,  ■'■••"rr*"r"'J1f^r*MwrtirU,  L^,,r*""u'r■*•"•<,  *r'  * 

T  II  AVERisii TX 

(nach  den  Typen  de«  Osterr.  Ingenieur-  und  Arcbitektea- 
Yeretn»),  Baulen- Abortsohlauchen.  Btlegensprossen. 
Schienen  zu  Banzwecken  und  Pritatgeleisen,  ferner  alle 
Gattungen  Stabelsen,  Kassel-,  Sooloss-  nnd  Dach- 
bleche, Stahlsorten  etc.  Completes  Lager  »amuitlicluT 
fitr  Eisenbahnbau,  Hochbau  and  Erdarbeiten  er 
forderlichen  Holz-  u.  Elaenwerkzeug-e  und  Requisiten, 
h!h:  8ohanfeln,  Krampen,  gohelbtruhen,  Rollwagen 

Ic.  etc. 


>•  mmwW&>$Ml  Cw-fonbiHets 

(Mrfctrta)  vA  Edmonson'aohem  Systeme  (Du>rkrtritb) 
Wien,  HI.  MarokkanergaBse  14,  Budapest,  Akademiegasse  6. 

Cartonbillets  f.  Eisenbahnen  u.  Dampfschiffe,  besonders 


Zeltelbillets  in  Blocks  und  Rollen  mit  Contralmirameni 
für  Tramways  und  Omnibusse ;  Lager  von  Compostesrea  bester  und 
neuester  Coastruction,  DM0uplr2ang.es,  feuerfesten  Blllelkästes  etc. 


C.  Stölzle's  Söhne 

Haupt •  Hiederlage :  WIEN  WMo,  FreUia.ua. 
Filialen: 

Wien,  Eudolfsheim,  Schönbrnnnerstrasse  74 

PRAG:  BUDAPEST: 

38,  neu.  Königsgaase  Nr.  60. 


Aelteste  Lieferanten 

für 

Eisenbato-Bedarfs-Artikel 

wie:  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalseheiben,  Lampen-Cylinder  and  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 
Alle  Gattungen  filaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
und  Liqueur-Gamituren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 

Preis  Cour  ante  g-ratli.  -  Feste  Fabrikpreise. 
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KARPELES  &  HIRSCH 


SPEDITION 


|_W 


IEN.  STADT.  ZELINKAGASSE  14. 


*  »DER  COKDVCTEVR«  * 

Offlciclles  Coursbuch  der  österr.-ungar.  Eisenbahnen 

er*eAefnf  lOmul  int  Jahr«, 

Aeademnitmi,  welche  iwladien  den  Kraeheinunce-Tennlnen  der 
Hatto  eintreten,  erscheinen  als  Nachtrag«  und  w-rden  den  P  T.  Herren 
Abonnenten  Gratia  un  l  franco  nachgeliefert.  —  Der  illuatrtrta  Fiihrar  an 
den  Hahnen  Int  in  lahrgang  I B BS  noch  wesentlich  bereichert  worden.  — 
Pianumeraliuna-Uebuhr  für  ilaa  ir&uxe,  Jehr  &  fl.  6.  W.  (mit  franco  Poet- 
veraftadungt- 

Elnielaa  Metta  St  kr.,  mit  tranco  Po«r»«nanöu«g  (0  kr.  —  Klaln*  Aal- 
gäbe  mit  lalladlichan  Fenrplinia  Prall  so  kr. 

=   I»  RÄNTJ  Ivl  E  RAT  IONEN  = 
welche  an  Jedem  beliebigen  Tajre  beginnen  können.  Jedoch  aar  ganz- 
jährig angenommen  werden,  arkltla  per  Poitaa aaltunp,  da  NeetouiAw- 
Sendungm  Jm  Btxug  v*s*nmo\  Mi  fcejgne. 

Die  Verlagshandlung  R.  v.  WALOHEIM  Ii  Wir- 

.^J  I  Tibei>m«.e        Expedition:  L  Sekelmlraor  13  \£ 


.• :f.  v..y  .v.  y 


Für  Eisenbahnen. 


04#%Im *ri aaLra _ —   in  Rollen  und  Tafeln,  AoNtrlrbwKMp 

oi6 inoacn  pappe  ««■•« '»■:"«••  l^ •<<»t< 

r     rr      Stalakohlanthaar,  n>h  n. deeüllirt,  Hol« 
rrmemt,  Htelnkohlentnerrpreli.  Ltmmer-hatur  As p halt.  Anpkmtt- 
Iaallrptattew,  4  arbollnriim,  Carbolilun  u.  Carkolkilk,  lemcr  ron 
Mlairntrx  Ha>rkiarnfeil,  Tavota't  Fett«,  HarUI.  lickl  ratllniii.  HariM, 

roh,  füniU  blaue  Naganlatta,  Miniralkl  u  Baumöl  ufftuirt  in  beater  ^aalitai 

Josef  Filleu.  PRAG  — Karolinenthal 

N«udeckuni>eu  mit  Dachpappe  und  lloUceaieut,  aowte  aiphaltlrangen  mit 
beetem  Natur- Aaphalt  werden  unter  llaruiille  in  Accold  tlhernonnetl  and 
besten»  niucefuhrt. 


PntAi,  Gurten,  Tagezlerer  -  Leinen,  Säcke. 

Erst*  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIKS,  ].  Bezirk,  Maria  Tbere»ien«tra««e  Nr.  23. 


IllilUrjiiiaj^^ 

.     K.  und  k.  Hof-    (Sj 

Eisenconstructions-Werkstätte  M 
Schlosserei  u.  Brückenbau-Anstalt  ü| 


Wien,  V.  BnchorplaUs  3  w 

Glaa-  und  Palmenhaueer  —  Dach-iSh«l»-)  and  jfl 
Decken- Conetruo  tlonen  aller  Systeme.  raj 

Sl  r.isstn-  ii.  I  is.  iil»;iliiilu  iicK«  ii.  M 

Gewalzte  n.  genietete  Träger.  Träg erwellbleob.  rä] 
■MF*    Alle  Arien  von  Elsenconstructlonen.  "ata 

L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfeite 

WIEN  •  VI.  Hofmühlgasse  1  •  WIEN 


r.  RINGHOFFER,  Smichow 

Waggon-  und  IViider- Fabrik 

Mat^hinen-Fabrik,  Kiaeoirieseerel.  Keeaelidinüede,  Kupfer-  und  Metall- 

waaren-Fabni,  Kupferbaminer  und  Waiiwerke. 
Pieonhohnhpil Mrf  •        *"*"      E'«»"»«»»»«M»  •  »»« 

llluüUJ'jüUUI  11:11  I  ■  i.Uie. U MM aaM  >nf  n«m>»leo  oo'l  NMardtrhabnm. 
Tender.  Tramwaiwagan.  «.««ervelrwagen,  Bier  o.  Flelachtrani portwagen, 

Dmalna».  Bahawigea,  Schneapailg«.  Feldtiahnwegen. 
MjcfhirnnfonrilriitP'  •»•'•■•»  v"  Trammmiani«,  eempiete 

BrtolulUI  UldJI  lldlf.  tlarlcklunga«  Mr  Mr., ...i.e.  Brennei-Le, 
!tetiuei4emnhlen  ff**  emerk»,  vailittndiga  KUklaaltgaa  >*eh  I.md»  • 
-v-.i.    F-lsengiexerai  Erieuialsie,  a'ntelachmlie'e-e.rhelton  jeder  Art. 

Kopltr-  üii«  Melällwbareü:  ffil'c,Ärta< 

Dlatiaekat-Kaankea,  MlaeraU.  Uampt-  ».  WannaabMa«,  toakec-rabrtka», 

Nirarln.Kabrteen  »lr. 

KupferhatnmBr-  und  Walxwcrki  Erxeugul»««  : 

~  itarbiacha  <t>  allen  tNaaaaadaaaaii  Schalaa,  BPdaa.  Nagalraln. 


Gesundes  Trinkwasser  für  Eisenbahnbedienstete! 


Die  Niederlage  der  ».  k.  prtT  Bcrkeftla  Plllar,  Win.  III.  liaumn-e  t, 

liefert  die  ednfaehato  Art 

Moment-Filter 

billig  uil  cul  (Prela  Coarante  frmnco  und  KTatla),  welche  ala  Tropfnlter  daa  Ton 
einer  Familie  im  Tat«  beiiRthigte  Trinkwaaaer  reichlich  filtriren. 

«.»rnt  Killer  -  laduitrle-flltoT.  -  FUaar  fllr  bacterioluKische  Unter 
«uchun«en  und  techniar.be  Chemie.  -  Filter-  Ula«ra  für  p-wertillche  nnd  atAdtlaeka 
tt'aaaerwerke  —  HaB»ilt»r  für  Waaarrletttuigen  -  UaiullUr  für  Brniinen  tut« 
Cialernen.  -  Filtrat  abaolnt  bacti-rienfra  &togniaae  der  (TT..«»lrii  b»eterlol>in»thea 
hmtituie  Kurgpaa  liegen  bei 


k>*>* 


R.  SPIES  &  0 

wiaif  — »- 

V  Margarethenstrasse  63,  V.  Straussengasse  16 

Buchdruckerei 
SLeindruckerei  -  Fotolitografle. 


Die  Anstalt  int  ittr  |in>mpten  aod  billigen 

nerstellnug  aller  fllr  den 

ELseorjaüiirjedarr  crfurderlicneD  Drnctsorlen, 

als:  Manipulatloiti-TaMlei.  lahrplan-Plalale.  Tarife, 
l'ahrordnun^Nltürbrr.  Fabrkarten,  Arlirn  und  i'uupoi- 
boprii.  Plane  für  Eisraliahnbaulen,  Urapbireai  etc. 

beatena  eingeriebtet. 

Wir  erambfu  die  I'.  T.  Eiaeiihabnrerwaltnttg'en, 

bei  Offert-AusAi'breibiuiv'en  utuere  Finna  in  Mit- 
roricurreni  111  liehen. 


PMT-  Hai».  kAuiKl.  rrlkllcKlnm.  "*»• 

Lichtpaus  -  Anstalt 

H.  RIEHL,  i  Itti  rb-im'a  Nacbf.)  Wien.  Wihrlng.  Jchanne»g.  35 

empIlHblt  sich  |«r  V*TTt«lfiIila;tiaff  fM  PI  Inen  nenh  ibr*.ra  p*4i«Diin«a  eeftaf  rftphlMhea 
LI e Ii tjts tu v«r fahren  QMfeWWM  IJuivn  auf  w«H«a»m  (Ireail),  l>at«  11t  dl«  Zeichnung 
■u(  Pauspepler  iintbwcitttlg,  l,lni»u  mit  ifttwtiftlv  Mhvsnvr  Tuieh«  t9*ogr». 
Lieferung  von  CUn«n«t»p*rl«r  mr  SelbtUntertirjutig  »im  Pllnen  im«h»  Llnltn 
aef  blaunn  Oma«),  —  Prell  mlislf,  Arbed  echneli  und  solid. 
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KünigMhofer  Pateiit-Portland-  und  Pu.7zV>lan-C'enieiitfabrIk 

_  ortfcrlrt 

CE  ME  NT 


d«  Kestmksltszshlen  der  Normen  des  Oesterreichisehett  Incenlear-  nnd  Arckltekten-Yuruine.  weit  übertreffend,  In  vollständig  agiler  ymlitui ,  filntlir 

Mahlung,  bedeutender  Ausgiebigkeit. 

  Jede    Garantie    für   tadellose   Erhärtung.     -  -■  ■■ — 

Koneprieser  (Berauner)  Weisskalk  in  schönen,  gut  ausgebrannten  Stücken 

a«af~    .SeTir  bedeutende  Vermehrung.  7H 
Fabrik  und  Kalkwerke  in  Könlgshof  an  der  Böhmischen  Westbahn. 

Verkaufs  -  Burean  per  Airesse:  Könlgshof  er  Cement -Fabrik,  Prag,  Marieagasse  18. 

Vertretung  für  Niederösterreich :  Franz  Noväcok,  Wie«,  XVII.  Bez.,  Hernais,  AiHbachstras.se  41. 


Die   II  nlfor  m  i  r  u  iij»ps  -  Aiista  I  t 


WIEN   VI.  MariahUferatraMe  Nr.  74»  WIEN 

HsM 

den  k.  k.  Staats-  und  Privat-Eisenbalm-Beainten  Uniformen  xa  den 
gilnstigsteu  Bedingungen.  —  Preiscooraate  franco  nod  gratis. 


HUmiK  &  SOHBAKTZ 


k.  a.  k.  Hof-  and  uatohl.  arlr. 

Sielt  um-,  Drittel  «be-Gefltchte-PabrU:  ud  Blech-Perfortr-Änstilt 

Will.  lajlsauf.  WlalmthlcuM  Hr.  II  a.  II  aal  psig.btbya 

empfehlen  sich  zur  Lieferung  tob  allen  Arten  Elsen-  and  Messlng- 
«raht-4»e  weben  and  -Geflechte*  für  das  Eisenbahnwesen,  all: 
Aschenkasten,  Kanchkastengltter  und  Yerdlchtuagageweke; 
lusserdem  Fenster-  und  Oberllehten-Schutzglttem,  patentiert 
repreastea  Warfgittern  für  Berg-,  Koblen-  and  Hüttenwerke, 
überhaupt  für  alle  llomanzwecke  als  besonders  vortbcühaft 
empfehlenswert,  sowie  roadge  lochten  nnd  gesehlltaten  Bise*-, 
Kupfer-,  Zink-,  Messing-  and  Stahlblechen  zu  Sieb-  nnd  Sortier- 
Vorrichtungen  ,  Drahtseilen,  Patent-Slal '  Stachel  ran  ndrihteu 
und  allen  in  dieses  Fach  einschlägigen  Artikeln  in  vorzüglichster 
QualHIt  sn  den  billirttea  Preises. 

tmd  iitttttr.  IVtiaeomwU  auf  VtrLiryn  fronen  tmd  gntit. 


K.  k.  prl 


wechselseitige 


ßraodsctiaden  Versicherung -Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1825. 

Directiona-Bureau i  Wien,  I.  Bäckerstraase  26. 

Getajuntf  .Versicherungssumme  mit  Schimm  des  Ver- 

wsltangsiahre«  1891  ri.  Koä.ifl.S.MH)- 

aeserrefonde   a,«8e.9BI. 

Primien-KinnahDie  im  Verwaltangajahre  1890  .    .    „  871.749-- 

Zahl  der  Versicherungen  ,.  1 1 8.7ÜO"- 


begründet  INS«. 


Trlrphoii  247*. 


FrietiM  Weichmanns  Witwe 


WIEN 


II  5   Dreadeneratraase  Nr.  79. 

Fabrik  von  Hlguallslruugs-,  Beleuchtung*-  und  AusrUstunga- 
Gegenstauden  für  Kisenbahnen.  Insbesondere  Wechsel- 
lateroea  für  reehts-llnks  und  llnks-rechts  Trrw endbar  aaeh 
eigenem  Patente;  ferner  Oel-Coupelampen  mit  Leuchtkraft 
Ton  6*2  Normalkerzen  naeb  eigenem  Patente. 


gebeulter  k  0o. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST,  Oarlsrlng  9.  —  LONDON  K.  C,  64  Moorg.U  MiasL 
FEAO,  BsawseplaU  81.  —  MÜNCHEN,  Sonneaatnan  U.  —  NÜBNBXB8, ' 

bofiitrau«  14.  —  BUKAREST,  Strada  UpteaaJ  5. 
Ageatar  dar  fr.nröKimihca  OiUiahn  und  der  Great  Ksstern-RlseBbsha.  Giacral- 
Agentur  für  dio  legt.  BayerlHchen  Mr»AUbahn.ri. 


Transportable  Eisenbahnen 

ftr  Laatf-  und  FaritwIrtluchaM,  Indaitrla,  Berqbiu.  Bau-Unlernthmun 

gen  elc.  etc.  sammt  allem  Zuathör.  iiiHL-BAuuderf  all«  Art  an  «an  Wagen 
in   ic !  d#r  und  zwfe-kentjprcufaetiiler  Auitfdhruiia?,  Elftflhihnbttrlebt- 
Htlttaaltt«!  für  Tramwaya,  SotiMaisparkarintn  und  Voilaatiaan,  ao*.*) 
Wsiumtlichf  ant  dTO 

Weickum'schen  Kugelsystem 

beruhende  Pstsntsrtlksl.  inelirsondere  ■sgaxlnsickuvlhort,  Schubthtrs. 
ThUrtchllsitsr,  Po»d»l  Thursppsrjl»  tu,  fertigt  «kt  S]i«clauitt  die 

Eisenconstructions -Werkstätte 
G  Weiokam'a  Haebrolger  E.  v.  Bücher,  Wien 

XIV.'L  Kudolfsheim.  Neabergen*tra«*e  Sil 

(frühtr  Itutlulf.hrlm.  M*rt*rn*im  St). 

Jttssfrirw  PrnMyreU.  mmeit  ATnalnueiwUiij*  über  pniuvi  Auings*  uml  nnteit* 
AftiUt  tivrrfm  t*btr  Auftrug  yrwiu  nnd  fmnm  \ugtMwht, 


1 


ilklla^BallhlMlillllMlslalHIIIHIMIWalklMIMIsll 
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Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

und  AUSSIG  a.  E. 


PRAG-CAROLINENTHAL 

liefert 

Maschinen  und  Apparate  für  EiMenbahnbedarf: 

Einrichtungen  fBr  Cenfralweicheaanlliea  nach  Henning'«  und 
eigenem  System. 

Complete  Waiierstatlont-Elnrlchtunnait,  Reservoire,  Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  and  hydraulischem  Betrieb, 
Locomotir-Hebebocke,  hydraulische  Waggon- Hubwerke. 

Waggon- und  Lnoomotiv-Orehscheiben.  Schiebebühnen  fnr  Hand- 
betrieb, sowie  ftlr  mecbaniM-hen  und  elektrischen  Antrieb. 


Hydraulische  Nletaslijen:  Transportable  und  feststehende  Niet- 
maselünen fllr  Kessel-  und  Tragemietungeo. 
Werkzeugaiaschinen  fllr  Reparatnr- Werkstitten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  OrtM  und  iVinntmeiion. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  von  Dynamos. 
Geitelnbohroiaschlnen  mit  comprimirter  Luft  nnd  hydraol.  Ilruck. 
Elektrische  Btleuchtungs-Wagrn  für  Balinarbciten  bei  Nacht. 


Vertreter  in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  IX.fi.  Sclucumpamcrwtrtuu  S. 
wnlwuiiiuiiiiii  ihm  iiiiiiHiiilMiiiiii<i»i).iiiinii.iuinmii«u>iMimuinin)»iHiiniiinm.imunnnn  «iiiiiiiiiiittiMiiiiiii.iiiiiiitiiriiuiiiuiii.iitiiwiMinii.ii.ininiiiu.iitimnii.iiiniiimiirt 
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(EtAbiiflnnnit  für  imunnimhif  cri] 


n  lagen. 


3n<wnitnr* 

HHcn,  XX.     ciivh,  <)ö vlnall c  Str.  5,  U'u-u 

rtiif  frttlra  P  ii-  jiir  (>rojtrtfTln|  nt  a»*fflhr»Tiq  pou  | 

trittiülhcijtinarn  all«  Softem*,  f  ,\  jll<ri)uujftt  mit  (Dtfrn  bev&brtrr 
«loiiftniction,  lnaaaon<  uno  4a|utrtihtijuua*n  aller  Syftfme,  Vc ntrlaticn>- 
?lnljiion  mit  uni>  obne  mrd>auifd)rm  Betrieb,  (Tro<ffn-2lrilda,en  für 
aflf  ^tifcnjirifjniri jr,  i^abr-Unlagen  uno  Snrnsbiübfc.  Dampf-,  Ho<b.  Ulli 
tPafci  Hieben,  (Sas«  tino  IPaffmpcrftn,  <8«*-  uno  tt»af5erleitutt4.tn.  JJni 
lflAtii  juc  Ocrfcrjuna,  ojnjrr  Stiott  mit  &a*  uno  IPajfer.  Hobrcanati- 
firmiert,  Drdinirunijm,  CntitMiTrrungrn,  rtesinfections-Hnftalten, 

lonrlt  jnr  Upsflbrung  aBrr  auf  b«m  aVbiffr  Jtt  aVa'-thf  l»rr4«i!  xifMUtlviirn 

.Ii . |ir itn  unb  fltliwfra  arbeitt*. 

*ri|rrHTKw«  an»  ü'aranMiiaa.c  ajfrbrit  tpbtutttl  oii««r«r»rurt. 


Eisenfiiesserei  and  MascbiDenrabriks-ÄctieD-ßßselLscliaR 

HuriiiprNt  und  I.t  oln- r silort.      Nr  ^ 

Hartguaarkder  für  Bahnen-  und  Bauunternehmun- 
gen.  —  Hartgua»  Kreuzungen.  —  Walzenatühle  mit 
Hartguaawalzen ,  Turbinen.  —  8chleuj»en.  Tran»- 
mlaaionen.  Rohrleitungen.  —  Auarüatung  für  Eisen- 
bahnen,  Fabriken  und  Mühle  n.  —  Wt((OU,  Welchen. 
Drehscheiben.  -  Diverse  Bas-  u.  Maschinenarbeiten. 
—  Hasohlnen  für  Papier-  u.  Holzstoff-Fabrikation.  — 
Oasmotoren.  —  Elektrische  Beleuchtunge-Anlagen 
und  Kraftübertragung;  mittelst  Ihres  Fernleltunga- 
Bystemes.  —  Rotations  -  Dynameter  und  Frlotlons- 
knpplangen.  Stahlgun. 


Telephon  3304 


prlvll. 


Telephon  aau4. 


IJfhlpauso-  % nstall 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JTJXu.  GAHLERT 
Wien,  V.  Relnpreehtadorfentraa.se  Nr.  19 

•BpAeb.ll  Min  BeKroaTapaüch«  Licfatpaaa-Vcrfabrrn  (•chwarr.n  I-inir«  aaf  1 
i>rsa<lr).  Autunuit  lui  kobra  k.  k  Mudnla  Mliilitontl-Krluwi«  vom  Y  Juni  IttJB. 
S.  2)903.  Di«  i-iiitaL-hau  und  bUtuxat»  MHbod»  nmr  Vervielfältigung-  von  Pliaaa. 
Pttitlv-  im*  Naaail«  Craii-ilJi!btiiaiiMt-)PcBlar  für  SaJbataaferUiriuiji  voa  rlanen. 


Preiscouranti  nebst  ZaMünislißäiDpjssßfl 

für  Eisenbahnbeamte 

Aber  TJai<ormkl«id*r  und  TJniiormsortcm 

versenden  gratis  und  franco 

i  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  tl  k.  Hoflieferanten  f 

Wien,  TU.  htlftokejerne. 

IIHtMIMM  oee  poeooooc 


K.  ,i.  k.  priv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 

G.  Schember  &  Söhne 

K   n.  k.  Hof  Lieferanten 

Centrale:  Filiale : 

Wien,  I.  Bez.,  KirutnerrlDg  Nr.  1.  |  Budapest,  AudrissjstrisM  Nr.  1. 

Kr>r.i|f.n:    l.aroaamlT-,    »■((«•,    HlrmmrnfahrwprL.«-  ■■)■ 

»■iKilan  HtlrbrnoKix          <.<>i<l  ,  Ullbrr-  on4  all«  QaJlon«-» 

Se  balea- Waasea  ««. 


HBaatbain,  Hirnia«»!,«  un<t  Vrriac  dea  Club 
afltnrr.  ku*itl>atin-b>ajnl«n. 


Druck  toh  H  i>ytf*  »  Ca  . 
Wieo.  V.  b>urk.  Stiaamrat;a*v:  Nr  1« 
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Redaction  und  Administration;                                                      »  -vt                                       Abonnement  iad,  Poatversendung 
WIKS,  I.  KscbenbMligssM  11.  ORGAN  „    ?  ,0*'!.c7^^'l™:  


Telephon  Kr.  SU. 


ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


in  Oeaicrreu'-h-Unjpum: 
Oanzjihrtc  11.  &.  HalbJUttic  n.  2.50. 

Fltr  du  Deutsche  Reich: 

Gsxuynhrif:  Ml;,  13.  Halbjährig  hOt.  6. 

Im  übrigen  Anstände: 
GuizjUirfe  Kr.  30.  HUbj  ihrig  Fr.  10. 


trscüeint  jeden  Sonntag. 


40.  Wien,  den  2.  October  1892.  XV.  Jahrgang. 

Inaerateii-Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Wlnterfahrord  nung. 

Der  Personenzug  Nr.  IM:  Abf.  Wien  1»  Nachm.  Ankft. 
Lundenburg  3*  Nachm.;  der  Personenzug  Nr  32,  Krakau -Wien: 
Abf.  Krakau  W  Vorm.,  ancb  in  der  Strecke  Lnndenburg-Wien.  Abf. 
Lundenbnrg  f»'  Abds.,  Ankft.  Wien  Nacht«;  der  Personeneng 
Nr.  :i7:  Abf.  Schöubroun  8«  Abd*.,  Ankft  M.-Ostrnn  S*  Abds.  und 
der  Personenzug  Xr.  Abf.  M.  •  Ostran  Abd».,  Ankft.  ScMn- 
brunn  t  Abds.  werden  anch  von  1.  October  I.  J.  bis  auf  Weiteres 
Terkebren. 

Wegen  Aenderung  der  Schnellzüge  der  kgl.  ung.  Staatsbabnen 
zwischen  March  egg  und  Budapest  werden  die  jetat  verkebrendeu 
Schnelling«  Nr.  11,  511:  Abf.  Wien  S1'  Naclim.  naeh  Marehegg  und 
Budapest  und  Nr.  512  12:  von  Budapest  und  Marehegg  nach  Wien. 
Ank.  Wien  3*1  Nachm.,  vom  1.  October  1.  J.  angefangen,  aufgelassen. 
An  deren  Stelle  werden  die  nenen  Schnellings  Nr.  6  505:  Abf.  Wien 
3*>  Nachm.  Abf.  GAnserndorf  4a-r'  Nachm.,  Ankft.  Marehegg  4*  Nachm. 
tmdNT.50«tt:Abf.Marcheggl2H.Nachm..Ankft.<5ao!.erndorfI2»Nachm.. 
Ankft.  Wien  1"  Nachm.,  mit  Anachluss  nach,  bezw.  von  Budapest 
täglich  verkehren. 

Der  Personenzug  Nr.  1231  von  Schünbruun  nach  Troppau, 
wird  von  Schönbrunn  statt  ll^Vonu.  schon  um  11-"  Vorm.  abgehen, 
inTroppao  schon  nm  IS«  Nachm.  ankommen  nnd  eine  nene  Verbindung 
nach  Jageradorf,  Ziegeubals  und  Banusdorf  herstellen. 

Der  Personenzug  Nr.  1481  von  Trzebiuia  nach  Myalowitz  wird 
von  Trzebinia  »tau  4*°>  schon  um  4-*>  Nachm.  abgehen,  in  Myslowitz 
aehon  nm  5-"?  Nachm.  ankommen  nnd  dort  einen  neuen  Anschlags 
nach  Breslau  nnd  Berlin  herstellen.  Die  gemischten  Züge  Nr.  1531: 
Abf.  Szczakowa  um  6»  Nachm.  nach  Graniea  und  Nr  1534:  At.f. 
Granic*  um  5"  Nachm.  nach  Szczakowa.  ferner  der  gemischte  Zug 
Nr.  1625:  Abt'.  Krakau  um  4*>  Krüh  nach  Podgorez-Bonarka,  werden 
vom  1.  October  1.  J.  nicht  mehr  verkehren. 

Näheres  ist  aus  dem  affiehirteu,  ah  I.  October  1«V2  giltigen 
neuen  Fabrplan-Plaeale  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  nnd  Ostrau- 
Friedlander  Eisenbahn  zu  entnehmen. 


Sächsischen 
Theil  II. 


Verbände,  Gütertarif 


Einführung  elnea  Na.ohtra.ff«>  V. 

Mit  1.  October  tritt  zum  rubriclrteu  Anhange  ein  Nach- 
trag V  in  Wirksamkeit. 

Derselbe  enthalt  neue.  bezw.  anderweitig  ineist  enntsaigte 
Frachtsätze  für  einige  Stationen  der  kgl.  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen  nud  eine  Krganzuog  zum  Haupttarife  und  ist  durch  die  kgl. 
Eisenhahu-Plrcction  in  tlreatan,  die  kgl.  General-Directiou  der  Sächsi- 
schen Staaueisen  bahnen  in  Dresden  und  durch  die  gefertigte  Direetion 

DI*  Direetion  der  k.  k.  priv.  osterr.  Nordweatbaha 
nnd  k.  k.  priv.  Sld  Norddenta 


K.  k. 

General  Gütertarif. 

n  erscheint  zur  Juli-Ausgabe  189a  desGeneral-Gutertarifes 


der  k.  k.  österreichischen  S 
keit  vom  1.  October  IMe_>. 


der  Nachtrag  III  mit  Giltig- 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Oeaterreiohiaoh  WUrttembergisch-Badisch  nlaln  Neckar- 
bahn Peraonen-Varkehr. 

Einfuhrung  eines  Nachtrages  I  z  n  in  Tarife. 
Mit  1.  October  ItM»2  tritt  der  Nachtrag  I  zum  Tarife  flu*  den 
obbezeichueten  Verkehr  in  Kraft,  welcher  erraässigte  G>päckstaxen 
far  den  Verkehr  zwischen  Wien  und  Stationen  der  wikrttembergiseben 
und  Badischpn  Staatseiscnbahnen  enthält. 


Berlin-Säohsischer  Verband. 
Einführung;  einen  Nachtrages  VI. 

Mit  1.  October  1.  J.  tritt  com  Berlin-Sächsischen  Verbandtarif 
vom  15.  September  1890  der  Nachtrag  VI  in  Kraft,  welcher  bei  der 
kgl.  Gcneral-Direetion  der  Sächsischen  Staatscixenbabneu  in  Dresden 
znm  Preise  von  5  Pf.  erhältlich  ist  und  bei  den  betheiligten  Stationen, 
sowie  bei  der  unterzeichneten  Direetion  zur  Einsicht  erliegt. 

Die  Hirectian  der  k.  k.  priv.  Süd  Xorddeutschen  Verbindniigsbahii. 


Die 


FiiunlüiB  Aar  i  l  bim.  StaatsbaHnsn 

in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  I  für  die  weltlichen,  endlichen 
and  nördlichen  Linien  mit  einer  Debersichtskarte  cum  Preise 
von  IS  kr.,  ferner  Heft  II  far  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
Ueberaichtskarte  »uin  Preise  von  1#  kr.  und  die  Fahrpläne  für  den 
Localverkehrzwiseheu  Wien-St.  Pölten  u.  Wlen-Tulln-Krems 
cum  Preise  von  2  kr.  per  Stuck  sind  bei  allen  Pernouen-Caeeen 
der  Stationen  der  k.  k.  osterr.  Staatnbalinen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Trankon  und  Zeitung*  versohteisMea,  im  Aus- 
kunfls-Bureau  der  k.  k.  Genernl-Dlreetlon  derSsterr.  Staat s- 
bahnen,  Wien,  Stadt,  Johannesga»e  89,  nnd  im  Verlag  von 
Robert  Wein  in  Wien.  I.,  Schuleratrame  18,  käuflich  zu  haben. 

Pas  genannte  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Elsenbahndienat  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Auskunftsbureau  und  in  den  Stationen 
der  k.  k.  onterr  sowie  staatabahnen,  in  der  Zeltungs-Verlags- 
Kxpedltlon  von  Robert  Weis,  I.  Scbulerstraase  18,  die  Fahr- 
planplakate  käuflich  zn  erhalten,  nnd  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  nnd  der  directen  Zugsrerbinduugen  znm  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  fftr  den  Lucalverkehr  zum  Preise  von  je  6  kr. 

DicFiihrkartci-AusKatte  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  osterr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schwein,  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belgien  und  England  findet  iu  Wien  auf  dem  West-  nnd  auf 
dem  Kaiser  Frans  Joaef-Bahnbofe  nnd  auaserdem  noch  statt: 
Im  Anskaofta-Bnrean  der  k.  k.  daterr.  Staatsbahnen,  I., 
.lohauuescnaae  29,  im  Bureau  der  .Schlafwagen-Gesell- 
schaft", KArntnerring  15,imBnrean  der.AllgejneiuenOr«ter- 
reiebiaehen  Transport-Gesellschaft",  Krngerstraaae  17.  im 
conceaa.  Braten  Wiener  Relse-Bnrean  von  tt.  Schroekl's  Wwe., 
Kolowratring  9,  im  Reise- liurean  von  Schanker  Ii  Comp., 
Schnttenring  8,  nnd  im  Reise-Bnreau  Cook  dt  Sühn, 
.Stefansplatz  2. 
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Glasirte  Steinzeugröhren 


für  Wuaer-,  Canal-,  Ab- 
ort- und  Dunstleitungen. 

f.       let«  ALHUrrrung  «en  Rohr  ein  Iii-  

llrungan  «tiefe  iMobmtW  Aroali»- 
krttt«  aoler  r»rbniAaalMhnr  Aafeleht. 

Mosaikplatten 

(«kraul,  «laArM*  «•■  denlelrt 

für  Ccrridnra.   VeeUboJ».  Bp«tM*JU», 
,  Trotteln,  Ttn»mmHuifi;oc»l«. 
,  ratatten.  kbUcolhiuser  etc. 
te  veraOfltahaler  QaalltAt 

'.r.iif.i  ■•-■» 

k.  k..  prlv.  Thonwaaren-Fabrlk, 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Marter,  Zeichnungen  und  Voranschläge  gratis  nnd  franco. 

^■■VBVa^B^B^B^B^B^B^B^B^B^B^BVMBTaTBlBT«S^BT«B^B*«S^B*«B^B*jBT«SVB*«WT 

Vom  Erfinder  Hrrm  Prof  Dr.  Hetdincer  aueachliaeetich  autorieirte 

  Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  Wien -Dötting 


I.  »Ilrtaarlerplala  S 


BUDAPEST 


PRAG  LONDON 

rlyb«rn*rg  !<.   »kW  Oxford  Str.  W. 
r.lTKXTK  In  i 

Mit  ersten  Preisen  prämlirt  auf  allen 


MAILAND 

Corao  Vitt.  Em.  :« 


Vorzüglichste  Reguhr-.  Füll-  und  yrntllations-Oefen. 

Pitr  Wohnraum«.  Schalen.  Bureau*  ete  in  einfacher  ond  ilesanter  AuaalatluiiK. 
In  Oesterreich  -l'ugarD  werden  tu»  ,15  Bahiaaalalt* n  *ss  oaserer  Hefen  f ' 
warleeele  und  Bcamteaa'oluinnKen  Terwendet 
  ttaltaaa  •nahrartf  Zliaaur  durah  mit  data  Ott«. 

Ten. 


»««snOefen  an  IUenuaiiMr.  und  ftr  OmmUlche  BaalLUirOj«  Hat 

L  u.  L  lltlllar-Aarar»  and  im  MUT,  Mallewir  ElunrordöU  relr"" 

„5TEH>rNOEB"  -  Oefen. 

Wir  warnen  Tor  Nach- 
ahmungen anter  HUiwai 
auf  tiet.efc.tehende,  auf  der 
Innenarlle  der  (Jfeothuran 
eingeKOaaeae  Hcbuta- 
mark«. 


.  MEIDINGER-OFEN 
feH.  HEI  11^ 

Jl  IS  TIA  •-Oefen. 
„,  i.t,-.-/.  inn.de  Kamine  ..HEkLIOH" 

Die  Sehoraiteiae  bleibe«  rinrkfrel.  —  I  «he|rrr«itf  Brenndauer.  —  Flr  Jede« 
r  geeigael.  Vorhanden«  KamiiiverM«Manaeii  konn«n  Terweudel  weiden, 
in  kann  mehrere  Riorne  unabhängig  bchrlien  v 

Rauchveraehrei.de  „CIALORIFKRES" 

rlr  Cealral  l.*fthel»ung«n  nad  Vealilatie*»  All**«*. 

Centralheizuiigen  aller  »ynteine. 

^=^=   j-,...Vi..-f.  Fr«!**  fmttä  «mar  frmnro.  = 


Seilen  ker  &  €o. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filiale*: 

BUDAPEST,  Oarlarinc  9.  —  LONDON  E.  C-,  6t  Moorgate  Street. 
PRAG,  Hcawagplata  21.  —  MÜNCHEN,  SoBaeajtraaaa  18.  —  NÜRKBKBO,  Tafal- 

bofatroaae  U  —  BUKAREST,  Strada  Lipaoani  5. 
Agentur  dar  franzöniachen  Oitbahn  und  dar  Graat  Kaatern-Eiaenbaha.  Oeoprul 
Agentur  für  dje  ki 


PreiamediullB  : 
VI««   IH  73. 

Fortachrittamed 
Fabrtkrmark« : 

,Wiaa-ru  fia 


Actlen-Gesellscbaft 

Mr 

Wasserleitungen,  Gas-  u. 

Heizungs-Anlagen. 


Prel».  Medaille: 

Wl«n  i«;S. 
Vardianataiad. 

Fabrtaamark«: 

.»uatrru,  ft*/. 


Fikrik  I  6iude«tdarf,  Baafim  S  ».  7.  |  Ortral-Bwaee  1 1-,  SchveneobvfitritM  6. 
N  aaae  and  trocken«  G»iai««l«r,  0  ra  c  »r«  j  u  li  t  orni,  Byatem  Sott,  rar  Prirat-  and 
StTaascaßaninie*  und  Baualeitoncen,  C<p«rln«ntlr-  und  Prüfung!  Apparat*, 
ariaf.«nlo»e  Laterne*  mit  eombtnlrtem  Klacbtfarnnneebraaner,  Syntrni  Sagg, 
■•Hin«  •  Dr«h»«aran  and  G«>brtna«r  jeder  Art,  6a»«ech-,  Uta-  nnJ 
M«laak**rat«,  P«t*nt-«*a*ki«n  mit  üeaheuung.  Baa  tob  Slainkehlin-  and 
0«lgaiw»rten,  ELuncliHuig««!  Ton  Weggeai,  Uami  fechiffeji  etc.  mitt*urt  Oel- 
ra«"el«nolitnae  Svetem  Plnucb,  comid.  FUllitatlenen  hlrm,  Leuchl  BeJen 
für  s.*wr«Tr.ark'.runpMi,  C*fliltufl*«n  leder  »rl  für  «fffnlhch»  nnd  Prirat- 
»•oaude,  Baa  Ton  «tadt.  t»»«i«ri»«r«««,  *l»»ser»iil«(«n  J»«ilcli»r  Art  für 
G«m«indon.  Fabrik™  ,Badeaii»Ult«n.  Wohnhäuser «tc.,»ainni'lkhe  Armabi raa 
und  Apparat«  biem,  inabeaondere :  Sehiitar,  Mlha«,  Artobrgtrnllurea,  ladt 
und  Tillen»  Einrichtungen,  ClOKtl  nach  ewnrm  Palen' .  Inlermltlani 
SpJUppirtt»  für  Cloaeta  and  Piaeoir«,  Luttheliungi  ,  Wattarntlrangi-, 


ntttT' 


A.  Urban  &  Sohns 


k.  k.  grl». 


Hieten-,  ScWei-  M  ScWeiiiiiiittßrii-FaliTitßn 

ritridsdorf  bei  Wien  and  Gndenberg  In  SUtornirk 

Centralbnrean:         Cassa  u.  Niederlage: 


Uteh«*btlzeJ,  Nägtl  und 

I  Art,  Schrauben,  PreM-  ktd  _  

lutter*.   Vortteekapllit*  und  Holziokru*ea  eto. 
8chn»l8de»tttcha  «*»  St«hl  und  FliM. 

i«»»««  M«M*>«aa«*)«Mia>e«0c 


POLBISf AHL 


LH 


PoldMtte, 

Tiegelgussstahl- 


Fabrik 


empfiehlt  Uvea  in 
Glelehmiattgkelt 

«eben  ond  engllaeken 


Marken  Überlegenen 


Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel,  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge;  des  Ferneren  für 
Sägen,   Feilen,   Sensen,  Federn, 
Gewehr-    nnd  Maschinenbest&nd- 
theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Krngcrstrasae  Nr.  18, 
Prag,  Reitwgasst;  Nr.  9. 


o 


FOLBISTAML 


Erste  österreichiftche 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN,  L  Bezirk,  Maria  There«ien«tr*B»e  Nr.  2g, 


Hie 


O  KT  11  AU  15  II 


Mineralöl  -  Raffinerie 

Max  Böhm  &  Co. 


—  Central-Bnreau:  Wien. 
17 


Fabrik:  FMvo* 


BeliMiditungs-untl  Schmieruiatcriali«l  fiirEi.st  ii- 
hahneii  und  DampfsrliiilV.  wie:  iioclipriiiia  raf- 
linirtes  Petrolfuin,  Ligroin.  (iasoliu.3Ias«hin*'ii-, 
Wageiiachsen-,  Cylindt-r-  und  Putzül  etc.  <'t«'. 
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Deutsch-Oesterreichische  Mannesm  annröhren  -  Werke 

Haupt-Bureau 


Wien,  I.  Kärntnerrins  17.  wÄÄ *- 


für  Oa3torraich-TJngarn, 
Italien  and  den  Orient: 

Abtheilung  für  Kunstgewerbe:  Permanente  Ausstellung  kunstgewerblicher  Gegenstände  aus  Aluminium.  Wien,  I.  Kärntnerring  17,  I. 
Centr. -Bureau :  Berlin  NW..  Parlserplati  6.  —  Werke  In  Komotau  in  Böhmen,  Remscheid  u.  Bous  a.  d.  Saar.  —  Telegr.-Adr. 

Mahtlose  Mannesman!. röhren  tf&wZo™*' 

HOCh  d  rilCkrÖhrSn    V"U     — "lm  ^nrc'imea!>er'      Wandstärken  von  4,  5  oder  6  mm,  mit  Flanschen  oder  Hüffen  für 


Dampf-,  Wasser-.  Petroleum-.  Pressluft-Leitungen. 


Uebernahme  ganzer  Leitungen. 


^ipriprnhrOfl    ,l|r  Siederohrkessel,  Locomotiven,  Locomobilen,  Schlffskessel  etc.  Siederohren  mit  tob  der  Feuerseite  stetig 
OICUGI  Ulli  GH    abnehmender  Wandstärke,  neueste  und  praktisch  eupfehleoswerthcste  Form.  Ohne  Preiserhöhung. 
Caerähron    Rnhrrnhpon    unrl    Mnhlnoctönno    Ronra  för  neisswasser-Heiiungen.   Reservoir»  fdr 

uasronren,  Dunrruiiren  unu  nonigesiange  eoarrtairt«  Gase  *&  Keiierkuhiung.ro»«. 
Telegraphenstangen  und  Telephonstangen  S*t*222[^^ 

-  und  hohle  Werkzeuge. 


rhlagt 


Informatik 


««■■xtlndct  1*50. 


THrphun  347N. 


Frißflricii  Weidmann  s  Witwe 


II  5    DresdenerBtraaBe  Nr.  79. 

Fabrik  vuu  SlfiiaHstrunir*-.  Beleuebtunr»-  und  Ansrflstung»- 
Gegenstlndea  ftr  Eisenbahnen.  Insbesondere  Wechsel- 
Internen  fOr  rechts-llnks  and  Hnks-rechts  verwendbur  nach 
eigenem  Patente;  ferner  Oel-t'onpllampen  mit  Leuchtkraft 
Ton  <;-2  Normalkerzen  nach  eigenem  Patente. 


L  <i.  BONDY 

Eisenhandlung  en  gros 
in  PRAG 

Florenzgasse  Nr.  1050  —  11 

liefert  gewalzte  und  genietete  Träger,  guss-  und  schmied- 
eiserne Säulen,  alte  Eisenbahnschienen,  zu  Bauzwecken 
geeignet,  complete  Stallconstructionen,  guss-  und 
schmiedeiserne  Dach-,  Stall-  nnd  Fabriksfenster,  fertige 
Schliessen,  gusseiserne  Wasserleitung»-  und  Abort- 
rohre, sowie  sämmtliches  in  das  Baufach  einschlagende 
Eisenmaleriale. 
Grosses  Träger-Lager  in  Prag,  Teplitz-Waldthor. 


K.  k.  pnv.  wechselseitige 

Brandschaden  VersicheruDgs-Änstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  182S. 

Directions-Buroau.  Wien,  I.  B&cke-ratrMae  86. 

Gesammt-Versicberungssumme  mit  Sehlnss  des  Ver- 

waltungsiahrea  1881  fl.  6o2.183.5U0-- 

Reiervefonde   2.686.881.- 

Praniien-Eiunahme  im  Verwaltungsjahre  1890  .    .    „  »71.74»  - 

Zabl  der  Versieherungen  ,    »  113.720-- 


k.  o  k.  Hof-  und  _ 

,  Drabtgewebe  GeOectite-Pabrtk:  nnd  Blech-Perforir-iiutitt 

wiu.  lUruwif.  WuttaUUissH  It  II  u,  II  ul  m«-Brni» 
empfehlen  sieh  zur  Lieferung;  von  allen  Arten  Else n-  und  Measlng- 
draht-tieweben  und  -Geflechten  für  das  Eisenbahnwesen,  all: 
Aschenkasten,  Kaorhkasteneitter  und  Yerdichtumrsgewebe; 

ausserdem  Fenster-  imd  Oherllchten-SehntER-ittern,  patentiert 
grpressten  Wurfgittern  für  Berg-,  Kohlen-  und  Huttenwerke, 
überhaupt  für  alle  Montanzwecke  all  besonders  Tortheilhaft 
empfehlenswert,  sowie 
Kupfer-,  Zink-,  Messing- 
Vorrichtungen  ,  Drahtseilen,  Patent-Stahl 
and  allen  in  dieses  Fach  einschlägigen  Artikeln  in 
QnalltKt  zu  den  billigsten  Preisen 


KARPELES  &  HIRSCH 


P  E  D  I  T 

WIEN.  STADT,  ZELINKAti 


I  O  N 


fr.  fimurtttcr,  $iti,  forniil*, 


h.  k.  pri».  f  etifr- 
lördirjtrrätlfr-fabrih 


Art  unt  I*i4*r.  Urnwtlu*  Ororf 
..■Wurtutm.  HrsuanlwlslSKtb, 
$««■  äst  (S«rtrn(»m™.  h 


Ifihm««  SL  1SSS  ) 
•«»•■Hl  =-  | 


1=1 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

]MsNi>hineu  mid  Apparate  für  Eisenbahiifoedarf": 


Einrichtungen  für  Ceniralweichenanlagen  nach  Heuniug's  und 

eigenem  System. 
Complete  Wasserstations-Elarlchtungen.  Reaervuire,  Pnni|i«ii  etc. 
Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  und  hydraulischem  Betrieb, 

LocomotiT-Hebeböcke,  hydraulische  Wazgon- Hubwerke. 


Niet- 


Hydraulische  Nietanlagen:  Transportable  und 
maschinell  ftlr  Kessel-  und  Tragcroietunge«. 
Werkzeugmaschinen  fnr  Reparatur- Werkstätten. 
Dampfkeiael,  Oampfmatchlnen  jeder  (irr.^e  nnd  lonstructiou. 
Schnellflehende  Dampfmaschinen  znm  Betriebe  Ton  Dynamos. 
Waggon-  nnd  Locomotiv-Orehichelben.  Schiebebühnen  für  Hand-     Gesteinbohrmaschinen  mit  compriroirter  Luft  und  faydraol.  Druck, 
betrieb,  sowie  fftr  mechanischen  und  elektrischen  Antrieb.  Elektrische  Beteochtvagi-Wagea  für  Bahnarbeiten  bei  Nacht. 


IFien:  Herr  Hugo  faber. 


rx.  t. 
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CtaöIiJTcmrnt  für  pcmtiüJjcitölrdinifdic  Bnlaftcu, 

llcriro.i*  roin'ficnin. 

B0  iuris  &  at* 

DPlen,  IX.  tU'iirlt.  <)öri[u»IIi'  Itt  .  5,  UHcn 

rmpftlflffl  ftdr  pr  ptoirfflrnna  nb  aeafkbrimg  MM  I 

Centralbeijuriaen  aQrr  Sffttme,  focalbnsungrn  mit  (Dtftn  bewährter 
Conftruction,  IPaggon»  und  QLajütenbtijunarn  aller  Srfttmr  Ventilation*» 
Einlagen  mit  uuS  ebne  rotd-jitifdiem  betrieb .  ItotfeivHtilaafn  für 
olle  ^nbufrriejtreigr,  £abe-21nlaarn  unk  Siirusbabrr  Dampf-,  iici-  nnb 
tPafdjfiädjfn,  <ßa*»  nni  lOaffrnrerftn,  (Sa»»  nnb  Ifaficrlritmiatn,  21n» 
lagen  311*  Drrforjttna,  aanjrr  £■  taMr  mft  (Sa*  unb  IDaffer,  Kohrcanali» 
firunoru,  Orainirnn^rn,  ftttnüffernngett,  Z>e»nfections».Unjialtfn, 

fflvif  jit  Uutfdhran?  «Urr  aar  kfM  eVbtttr  »et  4Wln*M)eil>irdHf  cK»tf»iri»ir^rn 
arogrrtn  unb  FlelnrrHI  Vrbritra. 

•relecrfTlueii  uab  t-omnfdlligf  wtrbr«  t»(lmti»l  •■•«•«teilet. 


J.  Schreiber  &  Neffen 

Glasfabriken 

Wien,  IX.  Liechtensteinstrasse  22  24. 


Grösstes  Lager  aller 

Eisenbahn-Bedarfsartikel 

wie: 

Lampen  cy  lind  er  ;  Waggonschalen: 
Signalacheiben:    roth,    grün,  blau, 
opalin ;  ordinäre  u.  belgische  Tafeln  j 

Wasserstandröhren  etc.; 
alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisen- 
bahn-Restaurationen :  glatt,  gravirt, 
geschliffen  oder  aus  Fress-Oussglas. 
Preiscourame  «ratis  und  franco. 


Preisconrants  nebst  ZahlnnioiieüDpra 

für  Eisenbahnbeamte 


#  über  TTniiormkl  eider  und  Uniformaortsa 

versenden  gratis  und  franco 

t  Mortti  TUler  &  Co.,  k.  u.  k  Hoflieferanten  j 

•  Wien,  TU.  Stifb>kaserae. 
INSSIStttiaSMIOCaiMtlMMtl 


S  <•  Ii  im  leröl  e 


Einen  bahnen, 
Dampfschifl't 


„  i 

IM 

iP^a^iiatV 


Fehrbellinerstn  vw*a» 

rabrikfür  Beleuchtungsu.Heizungs Gegen 
i  fände  für  Ei  senbahnen.Postu.Mar  ine,  Strassen 
bahnen,  industrielle  Werke,  Strassenbeleuch 
tung.sowie  alle  gewerbliche  Zwecke. 

Hohispiege1.Ventilationcn.-o-  _ 

<-°  üllustrinePreis-Cjurarrta  gratis. 


SSf^  Ii  in  s .  kOnigl.  I-t-ivlle-prlntai.  ~M 

Lichtpaus  - Anstalt 

H.  RIEHL,  (fctnfadaVl  Naclif.)  Wim.  Wabring.  Johannesg.  35 

eennlellll  »Irl]  tur  Ver»ti»lfalticane  ti.o  PtlnC*  narlt  Ihrem  patantlrutn  tiectta-rapblackaa 
IMbtaUSVeriHarai  («nhwaraa  t.iaina  auf  wauaa*  (.ruad],  l>aiu  ial  dia  Zeichnung 
Ml  Piutpaplcr  ttulb  wandle,  <ll«  l.inlna  aih  Iplaatlv  ecfcweriar  Tuaehe  caloeao. 
Lleflrjng  »ou  Claautippaplar  tat  Salbttinierllgung  »ou  Planen  |weiai«  Lluloo 
auf  blanam  lirundl-  —  Prel»  ml<(lg.  arball  Schnell  und  solid. 


Telephon  H304. 


K.  ii. 


privi). 


Telephee 


Lichtpause-  Anstalt 

Fabrik   lichtempfindlicher  Papiere 

JXJTL..  GAHLERT 
Wien,  V.  Keinpreehudorferkimwte  Nr.  19 

•mpfleeüt  »ein  DeerocTaphiaiJisa  Ijr.hl|  »n»  \Vrfatit»ri  lachvane  Jjnien  aaf  »«■«• 
lirundai  Auiuriaii-t  laut  höhne  k  k.  Han4aU  Minl«tarial-Kila*»M  ynm  »  J"' >4f' 
Z  2l«tf  Uie  eanfachata  und  bUlunt«  Melkode  aar  Verfiel ikltiKUjui  •'iua 
Peeiii».  und  Negalie  Ceen-<Ur)iti>aaaa-)Paaler  mr  SeibataufMiiiruiu;  «e  Paaee 


Kie*d'hair.  H»raoaRali«  and  Vrilae 
6»I«rr  Kiamtiabn  B»am!-n 


Druck  tob  B.  Spiee  *  Co  , 
Wien.  V  B-urk.  Straaeer^aiaK  Vr. 


Google 


-  ~  Cr 
<■  ►*!  cc 


-<-■■/ 


Oesterreichische 


isenbahn  Zeitung, 

4  Uml.:.!..»:...  ^^^^^ 


Redaction  und  Administration: 


Nr.  M 

Beitrags  werden  nach  dem 
Redaction»- Comite  featgnse 
Tarife  honoriert. 


ORGAN 

den 

iz    Club  österreichischer  Eisenbahn- Beamten. 

isrscueint  jeden  Sonntag. 


Abonnement  int.  Pottversendung 

in  Oesterreich-Ungarn: 
rjanzjllhrig  fl.  J.  H«IbJibriea.  'IM. 

Für  diu  Deutgebe  Reich: 
0uir.j4hrieMk.13.  Halbjährig Mk.  6. 

Im  übrigen  Auslände: 
Oonxj  ihrig  Fr.  SOHalbjährig  Fr.  10. 

Ilttt 


Offeno  Re 


kUiititiunen 


41. 


Wien,  den  9.  October  1892, 


Inseraten-Aunalime  bei  K.  Sples  A  Co.,  Wien,  V.,  Strausseiigasse  16 


XV.  Jahrgang. 


K.  k.  österreichl&che 

Beschränkung'  der  Ladelisten  auf  den  k.  k.  osterr 
Btaatabahnen. 

Wegen  gesteigerten  Warenbedarfes  werden  bin  auf  Weitere» 
Hilf  den  der  k.  k.  General-Direction  der  8sterr.  Staats  bah  neu  unter- 
stehenden Linien  mit  Wirksamkeit  vom  1.  Odober  18WJ  die  tarif- 
roawigeu  Fristen  fflr  die  Beladung,  bezw.  für  die  Kntladung  der  (iflter- 
wageu  aller  Gattungen  toii  zwölf  anf  acht  Tagesstunden  herabgesetzt. 

K.  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 

Kundmachung'. 

Es  ist  die  Lieferung  von  35.000  Stück  Eisen*cbwellen,  40  000 
Stack  Larehenschwellen,  140.(XiO  Stuck  Bncbense.hwellen  und  von 
IS0O  Kuhikmeter  eichenen  Schwellen  für  Ausweichen  in  vergeben. 
Offerte  hierauf  werden  bis  13.  Octoher  d.  .1.  bei  der  Bahn- 
der  k.  k.  priv.  äitdbabn-Gesellschaft  in  Wien  angenommen. 
Die  näheren  Bedingungen  können  eingeben  werden  bei  der 
H&hndirection  in  Wien,  Südbahnhof,  Adminütrationa-GebSnde,  III.  St., 
terner  bei  den  Bahn-Iuspectionen  in  Graz,  C'illi,  Triest,  Klagentart 
nnd  Innsbruck. 


Die 


flor  t  i  Mm.  Staat 


in  Taschenformat,  n.  zw.  Heft  I  für  die  westlichen,  südlichen 
nnd  nördlichen  Linien  mit  einer  Ceberaichtskarte  zum  Preise 
von  15  kr.,  ferner  Heft  II  für  die  nordöstlichen  Liuien  mit  einer 
Dekeraichtakarte  znm  Preise  von  !•  kr.  und  die  Fahrplane  filr  den 
Local verkehr  zwischen  Wiea-St.  Piilten  u.  Wien-Tulla-Krem« 
znm  Preise  von  2  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Personen-Caasen 
der  Stationen  der  k.  k.  osterr.  Staatabahnen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Trafiken  und  Zeitungsveraohleissen,  im  Attt- 
kunfts-Bnrean  der  k.  k.  General-Direetion  deroVtorr.  Staats- 
bahnen,  Wien,  Stadt,  Jokunnesgaaee  29,  und  im  Verlag  von 
Robert  Weis  in  Wien,  I.,  Sckaleratraase  18,  käuflich  zu  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eiseubabudienst  betreffenden  Auskünfte. 

Anch  sind  in  dem  Anskunftsbureau  und  in  den  Stationen 
4er  k.  k.  österr  sowie.  Staatebahnen,  in  der  Zeltungs- Verlaga- 
Expedition  von  Robert  Weis,  I.  Schnlerstrasse  18,  die  Fahr- 
planplakate kfinflich  zu  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  directen  Zugsverbindungen  zum  Preise 
vou  je  10  kr.,  jene  für  den  Localverkehr  zntu  Preise  von  je  6  kr. 

DieFuhrkarten- Ausgabe  nachden  bedeutenderen  Stationen 
der  iisterr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Statioueu  iu 
Deutschland,  der  Schweis,  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belgien^  und  ^England  findet  in  W^ien  aul  dem  West-  und  auf 

Im  Auiknnfts-Burean  der  k.  k.  österr.  Slaatababn  en,  1., 
JohanneMgaa.H«  Ü9,  im  Bureau  der  „Schlafwagen-Gesell- 
schaff,  Karntnerring  IS.iniBnreau  der.  Allgemeinen  Oester- 
reichischen Transport-Gesellschaft",  Krugerstrasse  17,  im 
eonoess.  Ersten  Wiener  Reise-Bureau  von  G.  Sohroekl'aW  we  , 
Kolowratrlng  9,  im  Reise-Bureau  von  Schenker  k  Comp., 
Schottenrinr  8,  and  im  Reise-Bureau  Cook  4  Sohn. 
Stefaasplat«  3C 


K.  k.  priv.  Südbahn  Gesellschaft. 

Aoszi  aas  dem  FaMeie  fler  Persomzöp. 


tlilttg  com  1.  t Mober  JSiti. 
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T.'Jii 


Abfahrt  von  Wien : 

Froh  i  i  l'eraz  ,  Payerbach  ,  Ka- 
nieca,  Budapest;  Fakrftcz-LlpUt ; 
Leaeg,  Sarajewo ,  Agraui .  Aapang. 
Krilli :  I-Scltiiellz  I  Leoheu,  Vor- 
ileruberc,  Venedig  .via  PonUfeli, 
Bitzen,  Merau,  Arcu ;  Innabrnc-k  -. 
Kanizaa,  Kaaeg,  Samjewo.  Pak- 
racz-Ijpik,  Afrnun,  Xeuberg. 
Triost,  i.i.rz,  Fiatne,p.:.la.Ki>vigoo, 
siaaek  <tria  •- lelnbrilek).  Klagen- 
fuil,  Villach.  Wouabexg  Lutten- 
berg (illeloheriberg), Knnacli 
l.'J»  Nachm. :  iPoaU.i  Tricat,  üorz. 
Venodigj  Fiumo-  Suwek.  Brod. 
Baulalnka;  Leonen,  Vordeniberg . 
Neuberg.  Uedenborg,  Kaniua, 
11  uns.  Budapest. 
.'..16  Karam.  •  iPerax.)  Wr. -Neustadt, 

Slanamangw,  PayerbacJi 
T  40  Abda.  «l'crvz  '  KaaUsa,  BadaMst, 
Paki4ci  -  Llpüi ;  Hak«,  llwin.. 
Urod,  Agram ,  Mtaek,  Baajaluka; 
Halufelil,  üutenat«tn. 
e.Ji  Abda.:  iS.  hnclli )  Trioat,  Ortrz, 
Veoecug,  Rom;  Pols,  Kovl«uu; 
Flame ;  Sbwek.  Banjaluka,  Budn 
liest  ivia  Pghf.i,  Klagrufort, 
Fraiueiialeale,  Jtrran,  Arco,  Inm- 
brock  ivia  Marbg ). 
Abds.;  iPo«lz.)  Triest.  Uta, 
Venedig.  Rum,  Mailand ;  Pcla, 
Ituvigtio,  Agram:  Uudaiieat  ivia 
Pghfi:  Klagenfbrt,  W<ilf»b«rg, 
Meran.  Aren,  Innalirnuk  ivi»  Kar- 
burgi,  Larttaab«,  KiMach,  Wie». 
l.i.'obnR,  Vordcrubriii 


».- 


Awkaart  In  Wien: 

«  *'  Fnib-  iPoslz.)  Trio««,  Rots,  Mal- 
taud.Veaedbr,  Uörx:  Pols;  Airram, 
Bsdapaat  ivia  IVhl.ii  Arco,  liina- 
bruck,  Klagi-nfqrt,  Wol/aberg  (via 
«taibqrRi(  I.qdenben;,  K'irlaet. 
Win.  Leoben. 
ü -.7  Froh  iPeraz.j  Kauisaa,  B<«n. 
Brod,  Eaaogg.  Pakrica  -  Upik. 
Acraai,  Builap^t  i  via  Oedenbarg). 
S.#|  Vorm.  (Parti  •  ^ttinaiuanger. 
Oilna. 

S.Sti  Vorm  (Schaeltz.)  Trira«,  Rum. 
Mailand.  Venedig,  MÜ|  Pola, 
Ku-lii-nu:  Kium'  Siaaik,  Agram; 
Builapont  ivia  Pghf. ,.  Arco.  Mcraii, 
limabruck.  Kla^nnrurt  (via  Mar 
bnra:,  Leoben,  «eiib*» 
1  'M  Naohm. :  (Peru.)  Kanizaa  iGöat 
IHeasta«  Frelta*»,  llaiofeld. 
Uateasledn. 

Nachui. :  iPosU.l  Trian,  Dorz. 
VenedM:.  Pola,  Bovicso;  Flame. 
Slsaek,    Airram;  liadkeisburg 
Koitaüh,     wie»;  Vorderaberg^ 
l^obra  |  Neuberg. 
9.2h  Abda. :  (Pi-raz.  i  Sarajewo,  Kaaogg , 
A«rram.  llodareiit.  Kauiaaa,  räk. 
racz-Llplk  ivia  Oedeaburgi! 
M.%  Abds     iSchnsBz  .  Tri«t,  dörz, 
Pola ;    KovigBo ;   Fiam«  .  Brod, 
Sisfck  (via  Slelubrlok);  Villach, 
Klagnifurt,  Wolfabcrg ;  Lullen- 
berg,  Kollach.  Vom-dig  via  Pon- 
taieli,  Bozrn,  Mi-iaa.  Arco,  lim» 
bruck  .  Leoten,  Vorderaberg. 
Nrblafwagra  verkehre»  mit  den  SYJinellztlgeii  iWien  ab  p.JO  Ah  In     Wien  an 
V'*i  Vurm  i  xwixihen  Wlen-Vesedlg  via  Cormona  und  iv  i.  nüeraa  via  Marlmrg 
Kr.-.iwr-iat.'M-       Inrrrte  U agen  I  .  II.  •  I.  vrrii-lir.-n  mit  Ivii  -      -u  S.  im- 1 ; 
««(teil  Wie»  I  Iumm  lAbb&aiai  and  Vi  im  \la  via  Fi aazwjalaate,  ferner  mit  den 
Schnellsugen  iWien  ab  TM  Früh  and  Wien  an  y Abds  i  awiadwm  Wien 
Veaedig  via  lyeuben,  H  In  Klane  (Abbazia)  und  H  lra  lieri-OnaeM, 

Localrüoe  von  Wien  (Siidhhf.),  Hauptzollant  h.  P  raterstern. 

Ii  i:>  Früh:  Payerbach  iMorziaSLhlag  an  äona-  and  Feiertageai  Kaltenleut- 
geben,  Laieaburg,  Aiqiang.  ii.—  Früh :  Potteadorf.  Wr.-Meuatadt.  «.  F>üh 

l'raterat.  7  :«ii:    Wr.  •  Neaata.lt,  Kaltenlctitaebea.  Laieiiliarg.  >•.-  Vorm. 

Praterat.  »JH>:  Vi  llau.  In,—  Vorm.  (Pratent.  ».*ii:  Wr.-Neustadt,  Kailea- 
leutgeben,  Laxuaburg  II  M  Vorm.  (Praterat.  H.nTi;  l'avcrbacli,  Kallfbleut- 
se>n,  lAtenbar«,  llalnfeld.  üuteoateln,  A.pang  1.'  X,  Naeiim.  «Praterat.  U  lu>: 
Leobcraitorf,  Builaun,  Laienburg.  1  Mi  Naihtn.:  V'iialau  lau  Sonn-  und  Feier- 
tn«en>.  Nacim.  (Pralcrat.  I.:i7|;  Vilela».  Kallenleuigelien.  Uv.-nl.urg 
X-  Nachm.  Praterat.  J.TI.  Wr.-Neu*t».lt.  Kaltenleutgrben.  Laxenbi 
Uli  Naclim. :  potteadorf.  Wr.-Seaitadt.  4.  Nachm.:  l/oolieradort.  Hl 
i;aten»tctn,  l.axnnburg.  4,V>Kachm,  iPraterat.  4"? i :  Vivalan.  Kalti 
.MI',  Na>-hm  :  Payerbach.  .Vau  Nacbm  Väalao.  Kaltenleamebeu.  Laxenburg. 
«•JU  Abds.  (Pruterst.  Viiataa.         AM».:  Pottcuduif.  Wr.-Xeu.Udt. 

"•—  Abds.  (Pi»ter.l    «JWj:   Wr.  •  Xeostadt.    K«l«eale<it«eUea,  Ijueabarg. 
7.40  AM».  iPrateral  7  l:ti    Wr.  KsosUdt,  Uainf-Id,  Uulen.tein    9..-  Abda 
iPraterat.  KM»i    Tr|.i1   II  -  Naclil»  it'raUMat.  Idar». :  ,Wr  Xeuatadt 

Faln -Ur.luniigeu  In  Placat   uiul|Ta»ehen  Format  b*l  all-n  Billeteu-i  aaaen ; 

Taaclieii-Fabrplan  der  Lorjtlztuie  in  allen  Tabak-Traflara  Wien» 
Fahrkarten  Auigahe  (in  beaclirnnktenuMauwei  und  taaklafl«  bei  der  Wiener 
Agentur  der  Internationalen  Schlafwagen  .iaeeJlKban.  I  Kämtnerring  \j.  im 
Fahrkarten  Su.ltliun.au  der  k.  linear  staalaeuienbahnat  in  Wien,  1  Kamlovr- 
rlu«  Im  Bureau  der  alle  flalerr  Traiuniort  lieaelUehafl.  I.  Krtureratr  17.  dann 
in  iloa  Belaeburaanjt :  Tb.  Cook  4>  Sohn,  I  StenhannplaU  .'.  ü.  Hcaroekl  a  Wwe., 
I.  Kolotvratring  M..  and  »chenker  b  Co.,  I.  Scbottenrlng  (lloteJ  i- 


Digitized  by  Google 


Glasirte  Steinzeugröhren  RTSSSEÄ^ 

Om|>l»u  AujMkrung  van  Rohrcinall- 
•irungaa  .1»..     taaohalta  A rtait*- 

V  '  i-t-  anl.r  I* r I  it  hnnur  Ii  r  Anblckt. 

Mosaikplatten 

(»briaot,  elnfitbU  und  dnitmrt 

für  Corridan,   Vntftali.  Bpalaoaila. 
Patmni,  TnjUolr«.  VirMmmianntornl«, 
Etrthan,  Fabrii*n.  SchJachtbAtuar  oU. 
'ii  iOn  la  »<iri ngllclii>i«ir  y  i»li!ii 
1.1  II  hj.:  dia 

k.  k.  prlv.  Thoawaaren-Fabrik 

LEDERER  <&  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Mniiler,  Zei<-hnnng;«n  und  VoMaUcUlga.  irrnti«  nml  frauea 
,vaaviaaaaaaaiiBaaaaaaaaaaiBaai&^^B^BaBaaaaaaaaaa^Baaaaaa^BiBasaaaaaaB9r 

Sora  KaQndrr  tlrrm  Prof  Dr  Maidinicer  uiiaarbUtaalirlt  ;nii-'i  h.i  i. 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  Wien-Döbling 


I.    'I  i<  Inn  I«  I  pl  il  /  ."». 


BUDAPEST 

Tbuuclhuf. 


MAILAND 

l'orao  Vitt.  Km.  M 


PRAG  LONDON 

llybi-n   : .-  5.  Uxfurd  8tr.  W 

l*HtrHte  in  -i."   /i  .Vfllm. 

Mit  ersten  Preisen  pr.imlirl  auf  allen  Ausstellungen. 
Vorzüglichste  Regulin.  Füll-  und  Vf ntilatlons-Oefcn. 

Kur  YVubnrauin*.  Schulen.  Hurcaux  «tc  in  «Hnfachrr  und  i-ttHtanter  Ausstattung 
In  iiaaltrrt-ich  t'uearn  werdVn  vun  .15  Kakaan«lala>n  '»v,  ua«r>rrr  in  fm  lür  liarvaiu 
\Vart4Sälf?  und  Beamtcnwolinnnpen  v«T ".-  n  !■  1 
  Haltung  mihrtrtr  Zimanar  darch  aar  Ctaan  Ottn. 


MH  «".i/rtn-Oflan  an  KJMnbatw*  atd  für  aimctilcto  S*nltautif»  dai 
t  n.  t  Milnir  Affat»  und  dM  aoof  ValttMr-aiturtrdtiua  itiiM 

n  1:1  i»i  xu  KB«-Oeffjo. 


Wir  ttaux«a  rur  Navch- 
aUimuiiuen  nnt«r  Iliuweia 

Btli  IlflxTarttrhuStlfl,  auf  tief 
lonrnatrite  dar  Ofen  Iii  Urse 
eiu^^oMBen«  Schult 
markt. 


MEIDINGER-OFEN 


..ii  i:htia --Ooiv-n. 

Owtu«rhIaM  Füllnnr  Staub  fr  elf  Kutfricotie  von  Aavlie  and  Schlack». 

It  ;mh  Ii  \  <  r/<  Ii  rriulr  Katllhie. 

Ulf  v»iir*»lruir  lilrtbri  raufkfrri.  I  mUt^trmttf  Kr»  ■nmUiirr.  —  Im  )Hri 
llr#niiHUiT  ir er teurl.  Vnrhaiidwi«  K*n.iriv*ukl<*Mani^'ii  k'-unt-n  viMW-udel  wriili-o. 
Kiu  Kamin  kann  turhtcre  Hit  u  tue  uu  »Miaue  iß  iMdi'-heoa. 


Raachverzehrende  „Caloriferes" 

tllr  irnlral  l.ilMkrir.aairrfi  nnd  \ralilati«it«  \lilatft-n 

tVii  I  rallio  i  /.  lullen  all«  r  Sinfonie. 


PralnaiadaiUn: 
«Im  1873. 

NmaMttaBata1 


IVato-  y.-ivi.'. 

Wlta  1171. 

VerdjenaUnad 


Actlen-OesclUchal't 

Wasserleitungen,  Gas- u 
jw.ru,  iw.  Heizungs-Anlagen. 

Faarfc  i  Gaudaajdarf.  ladflaa«  5  y  7.  |  Caatral-Ba'aaa  i  I..  Scfcavarianaw(itraiaa  6 
NaatKund  trocken« Ciimaaiar,  Drvtkragiiiatsran, S>rtem  Sure  f':r  Privat-  und 
Straaar-ftfiammen  and  Haoalailuiiiteii,  Eiparlmanllr.  und  PrUfungc  Aaparala, 
acbatt«nloae  Lateman  mit  comblnirt^m  rlachllammenbreDnrr,  BffstaM.  Hl>ffr7. 
■atllaf  •  Orah Haara«  and  Gaiartnnir  l<d«r  Art,  Gaikaci  , 
Hi>ia<iaarala,  Patanl-Badatlan  mit  iiaehMzur^;  " 


rabnaamarta 


Lotiv 

Daü  vun  Slainkatiite. 


■tu! 


Oaipatwarkan,  Einrichlnngfln  van  Waggon«,  I'dniv'nrhlffra  ata.  nuticUt  Oe\ 

Kiabalcacditiuig  STitem  I'tntacb,  cumjil.  ritlistatlinan  hi«u.  Lauoht  B*|«n 
r  fleearefftnarkirun^iin.  Gaslallnngan  )t4er  Art  1'it  offrntli.-li«  und  Privat- 
rnbäud«,  Dau  von  ttadt.  Waiaarnarftan.  Wavtaranlagan  [nat^nkaf  Art  für 
fteineinden,  Kabrilittn  ,fiadcaiidlalt«4i.  Wohr.h*aa«rate.,aainnitht'hii  Armaturan 
und  Apparata  blfxu.  iiubnaundrre :  Sehiabar,  Hann«.  AnbQtirgarnlturan,  Bad« 
und  Tallalta-Einrichlungtn,  Cloiilt  na.  Ii  >•:.:-- -  ra  l'atrn'  Intarmlttani 
Spaiaaparata  für  C1ua<-u  nnd  l'i«v  ir«,  Lutttitlrangt-,  Wanarhaliang«- 
Oiir plmij unai  ,  Vantliatlam-,  Irockrungtanagvn.  combinin*  lipizuncti 
Dampfwaacn-  und  Kochkncbrn.  Paiant-,,Eaprtas  '-Iimmar-Halcdfan  itd 


i 

p 


L  Urban  &  Söhae 


k.  k.  prl*. 


|j  Nieten-,  Schraütoen-  M  Schranlienmuttern-Falinten 

Florldsdorf  bei  Wien  and  Gr»denb«rg  In  Stelemurt 


Centraibureau: 
Flarlilsdurf  bei  Wien. 


Cassa  u.  Niederlage  j 
Wien,  T.HunditliDrKSfatz.M. 


Laich«nbtlz«d,  Nagel  und  8chlcaaivarblniliiaigiBtlttei  Jeder 
Art,  Schrauben,  Preaa-  aad  SohailBdethella  ato.  für  Waggoni, 

Nieten,  Mutter«,  Vorittokipi  nt»  and  Holttohraatea  ate., 

Schffliedpsttloke  aus  Stahl  aad  Claea. 


:  9  o  o  o  o  o  o  90  o  ooao0O9  »aaaa>aSa#eMSa)Se 


POLDIS  TA.  HL 
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Poldihtitte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabrik 

eiuprlehli  ihren  in  Becoir  auf  UKrte,  Zlhagkelt  nnd 
(;lrl<'hm£a*iirkeit  der  Qualität  den  besten  «telerl- 
f>ehen  und  enp;lUcben  Markrn  Uberlecenea 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel,  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Ferneren  fllr 
Sägen,   Feilen,   Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maschinenbestand- 
theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Krugt'i'Htrosge  Nr.  18, 
l'nifr,  Kt'itt'rjinssc  "Nr.  9. 


o 

— 

> 

tH 


POL  D  I  STAHL 


Ueberau  aaslicht! 

Vn«er«  p«i«aa,i |fi*Hi  L«mpr«i  akTic-tiiTon  »Ich  Ibr  Qai  ia>lbaL 
«UnnAtieitali,   K«  la«-  HflbrrBle-ltttnjjt;-  Brsu  Ntmn-toD 
lirlrnrlituiijr  f'lrOrir.  dio  k*>Ln#>  Qat<s>niialt  b*b*>*.  LlMDrit, 
Niurmfarkelii  at«.   I  nr  a  In    ltanarb*<luri,   Kabrtka«.  Bimu- 

ba\bB*\VrrkJtltla>o,  Ii-  <r  v.    i  kr.    Olrtajo  »10. 

WW  l*rol»olnniprn  IfJB  laetoelv«  »i«w»i..ff  ub<I  F.iribftPafo 

II.  S  —  |»*f  StQck,  p*r  N»<-lagabro*  od«r  Vor*\ua- 


1 1  b«»bla>v. 

'  ///        AvBfnJ/r'iri*  ilnftniie  PrtulUt*  auf  YtrUitwffn  jmtu 

/  ifiui  franeo. 


k.  k.  i  |fiL  Giibdnculut^-Ugttmsnuie 

Herzig  &  Rund 

Wien.  I.  Schottenbastei  Nr.  14. 


)  in  Prag 


Die  Prager  Maschmenbau-Actien-Gesellschaft  (y 

Maschlttonfnbrik,  KessclBchmtedo  und  BlKcngiosacrei,  \ftti  rt : 

Kinrichtnniien  für  tabatoe^  DaiüßffflaÄii 

elekiriscJie  KelenclitunR.  —  1>ii nipl Iicnw i  ajlcf  8rataaw. 
VollHUiKligc  Einrkhtuugeu  lür  Zuckerfabriken  Sagen,  Mühlen.  Berg-  und  Hüttenwn  »e,  sunstigo  Maschinen-  uml  Rlecbarbeitea. 


Google 


■r.  41,  im 


F.  RINGHOFFER, 

Waggon-  und  Tender 


Smichow 

und  Tender-F'abrik 

lon-Fabrik,  Eisen gi mm rei,  KeaseUuhmiede,  Kupfer-  and  Meüu. 


sAMin-Fabrlk,  Kupforhimxer  und  Walzwerke 
l'KPnhohrhpllQPf '  A"*  *"•"»  «»  fcluefcahnwaga«  tf.r  Phhwmi.  u.,<i 
UUuUUäUUUuUall  ,  (ii;i..tr»r-.|,i.n  aar  normal«*  nnd  N»«un01rl»kn«>, 
Tsnstr,  Tramwaywage«,  Rilinrolrwtgm,  Biir-  n,  Flaitchlraniporlwagin, 
Draiilmn,  Bahawagta,  Scltneeglllge,  Faldfeahnwagtn 

Metarto  J*4*r  An,  Tranimlstloaeit,  complala 
Clnrlcblungan  fOr  llrauareUii ,  bitnoeretaa, 
SeDBoldemabUD.  Wasserwerke,  voHttflndlge  Kühlanlagen  nach  l.iede'i 
Sritem,  Eliang limril-ErzeugnUl».  Kiatalf cMmlada-ArbaltdR  Jedar  Art, 

Rufer-  und  Metallwaaren:  arÄr?r: 

Rielasoket-FatrlkrB,  Mm»r»l-,  Dampf-  «.  WaaDmbtdar,  Zeeker-Felirtkee. 
8t»arin.Kabrl«r-B  t«c. 

Kupferhammer   und  Walzwerks  Erzeugnis«« : 
Kiigfarsleahe  in  allen  DlmaniloB.o.  Schalen,  Süden,  Nageltain. 


KascbineDfa^rikatB: 


Neuer  patemtirtsr 

Waggon  -  Dampf heizungs- 
Schlussapparat 

verhindert  jede  Störung,  ist  sofort  in  allen  Theilen  zu- 
gänglich, sehr  einfach  und  billig. 

Muster  zur  Erprobung  stelle  gerne  in  beliebiger  An- 
zahl zur  kostenfreien  Verfügung. 

Deposit.  Emil  Fischl,  Wien 

IV.  Wlenatrasse  19» 
TECHNISCHES  BUREAU. 


Kala.  k«n.  priv.  Erat«  niutariacue 

Leinenwaaren-Fabrik    Segel  tuch-Leinen- 

Jitcwclxrti  ind  Suiefsbrik  und  Jitcwuren-hbrik 

Färberei,  Imprägnirung 

ZWITTAU  Plticssin  it<; 

Heinrich  Klinger 

;  I-  Rudolfsplati  13/a. 

nie:  Heinrieh  Kllscer,  Wim. 

NIEDERLAGEN: 

Hudapeet,  Göttergasse  Kr.  10  —  TrieM  bei  .f.  M  Teusdil. 

Vertretungen 

In  allen  grösseren  Städten  Im  Inlando  wie  im  Auslände 
und  auf  überseeischen 


Fabrikation  und  Lager 

aller  <■  attuiu"  :  i  <  i  ii  i  "  ,  J  ii  (■    im  ii  tiaarawollwaarea.  id*b*«oodere 
ani-h  dir  twluilndi«,  landwIrlliKhaftllch"  un<l  Hilit»>JSw«dfc«, 

flu-  Foacrwehitn,  Höt>-1»,  Spitäler  ond'Baileaiurtalti-u. 
Sanas    Specialitäten:  aamai 

Wasserdichte  Stoffe  u.  Decktücher 

Hanftchläuche,  Tragbahren 

0asT~    Hiixilt©  mit  und  ohne  Nulit  ~**Vt> 

Fruchtsacke,  Mehl-  u.  Ktelenascke,  Xle«aamensack«,  Woll- 
sZcke,  SalsaZcke.  Kohlamlokt,  Kopfenalcke,  Bohnen 
elcke.  Esparsetteslcke.  MohneUcke,  Zuckeraftcke.  Trocken- 
tttohar,  Fininimir,  Hanf-  und  Juteg-urten  wr.  etc. 

Artikel  für  Eisenbahnzweck«: 


Putifaden,  Fahnenstoffe,  Strohslcke,  Leintücher, 
gradl  and  alle  In  die  TextUbranche  einschlagenden  Artikel 
flr  Eiaenbahna  wecke. 


In  J.  H.  Kerns  Verla«  (Max  Möller)  in 
Breslau  ist  erschienen: 

Der  technische 

Telegraphendienst. 

Lehrbuch 
Telegraphen-,  Post-  und  Eisenbahn-Beamte. 

Von 

O.  Canter 

katiarl.  Peetrath. 

Mit  188  in  den  Text  gedruckten  Holzschnitten. 
Viert*  Auflage.  1892. 
Gebunden  Preis  6  Mark. 


K.  k.  priv.  wechseleeitige 

Brandschaden -Versicherung -Anstalt  in  Wie 

«richtet  im  Jahre  1826. 
DirectioriB-Bureau:  Wien,  I.  BäekeratraBse  86. 

GesÄmwt-Versioherungiiiinmme  mit  Mi  de*  Ver- 

waltnngsjahres  1891  IL  602.183.fiO0  — 

Reaervefonde   2,686.981.— 

Prämien-Einnahme  im  Verwaltoug*j»iire  1890  .   .    „  871.749- 

Zahl  der  Versicheningen   113.720- 


Horitz  Waldmann  &  Bruder 

Gesellschafter:  Max  Holzer,  ElMB-Engroajesebaft 
WIEN  BRÜNN 

II.,  Blaaaaaercaa««  Sr.  O  Mtraaarac-aaac  Mr.  S 

empfehlen  ihr  eaeortirt«»  hager  von 

T  K  AV  £  K  WEST 

(nach  den  Typen  des  Uaterr.  Ingenieur-  and  Architekten- 
Vereins),  8aulen  Abortschlauchen.  Stiegensprossen. 
Schienen  zu  Bauzwecken  and  Privatgeleisen,  ferner  alle 
Gattungen  Btabelaen.  Kessel  .  Schloss-  nnd  Dach- 
blech». Stahlaorten  etc.  Complete»  Lager  aainnitlicher 
für  Elsenbahnban,  Hochbau  nnd  Erdarbeiten  er- 
forderliehen Holz-  u.  Elsen  Werkzeuge  und  Requisiten, 
als:  Schaufeln.  Krampen,  Schelbtruhen,  Rollwagen 
und  Rollbahnsohlenen  etc.  etc. 


<  *  an  z  A  (  omp. 

Biseoeiesserei  und  Ma&cbinenra briKs- Actiei-&esellsciian 


Hertgusirädor  für 
gen.  —  Hartguss  K 
Hartguss  walzen,  Turbinen.  —  Schleussen.  Trans 
mlaslonen.  Rohrleitungen.  —  Ausrüstung  für  Eisen 
bahnen,  Fabriken  und  Hnhlen.  —  Waggon«,  Welchen , 
Dreheoheiben.  —  Dlverae  Bau-  u.  Hasohlnenarbeiten. 
—  Maschinen  für  Papier-  u.  Holzstoff  Fabrikation.  — 
(iasmotoren.  —  Elektrische  Belenohtongs-Anlagen 
and  Kraftübertragung  mittelst  ihres  Fernleltungs- 
—  Rotations  -  Dynameter  nja  " 
knpplnngen.  —  Btahlguss. 
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I 


KARPELES  &  HIRSCH 


SPEDITION  1 


'|  WIKS,  STAI>T,  ZKL1XKAGASSE  U.  | 


Gesundes  Trinkwasser  für  Eisenbahnbedienstete! 

Die  Niederlage  der  k.  k  ytir  Berkrfrld  Filter,  H  ie«,  III.  mniu.r  3, 
'   We  Art 

Moment-Filter 


i  im  Tage  bnm! 

»omrel  FIIB.,  —  ladetirke-Fllter  -  Filier  fllr  liaet>Tii>lo«i«ctoo  l'nlrr 
Hui'hangea  and  teihnkeche  Chemie  —  Filter- AiIkh  (Ur  gewarMIch«  and  atadtlerke 
WuMrwerke  -  KieiNler  rur  Wiifileilimgm.  —  Heaalller  für  Brunnen  und 

i  becteriolugiecben 


Steindachpappe 


in  Rollen  nd  Titeln,  Aaetrlrkanaaar 
rar  liftphpaitpilkeher.  laelllartheer, 
StelnkoMenthear,  ruh  a.  deelillirt,  Holl 
■  Limmer. Netur  «»hall,  A  -  pli  n.1  l  - 
Mureu.  Cartaelh.'k  ■ 


Josef  Fillen,  PRAG  Karolinenthal 

Nevd*«kiuuc«B  Alt  D*cli}>ftt'p<e  and  llolcoemeat,  »owie  Atphartlrangaa  mit 
b«rti>ru  Natur  Anhalt  wcnli'i«  antfir  »iaranti**  in  Arcord  übern  ominrn  und 


4  II  It  IS  I  O  I»  II 

Lack-  ucd  Firoijs-Faliriaen  ia 

(Rohrmühle)  und  Wien  (Simmering). 


Krrlrktet  1»»»7 

s.  w. 


st 


Füliag  ap,  apaehtelkltt  etc.  in  anerkannt  vorzüglichen  Qualitäten. 


Für  Eisenbahnen. 


Pntzfäöen,  Gerten,  Tapezierer -Lira,  Säcke. 


Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  tjnd  WEBEREI 


rT  Äwwr^.  Jlifil  Fabrik  von 

(TiWWtn)  *ut  Edmonson'achem  Systeme  ([Wkfirfriis) 
Wien,  ELT.  Marokkanergasse  14,  Budapest,  Akade.miegasse  6. 

Pr9SfliTnic?0'  '"artonbillet«  f.  Eisenbahnen  n.  Dampfschiffe,  besonder« 
dUtjüpiuüC.  Zettelbillets  In  Block«  und  Rollen  mit  Controlnnnunern 
für  TramwAji  nnd  Omnibusse;  Lager  von  Composteuren  bester  und 
Constniction,  Dacosnlrzaagea,  feuerfesten  Bllletkästen  etc 


*  »DER  CONDUCTEUR«  71 

Offlcielles  Goursbuch  der  isterr.-iuigar.  Eisenbahnen 

*r»*-helHt  JOutat  im  «/uAr*. 

Aeaderongrti,  weldia  awleckan  den  Krv.ln-Iminge-Tenntnen  der 
Hefte  elutreten.  erschranen  als  Nachtrage  und  werden  den  P  T.  Herren 
Abonnenten  gratis  nnd  frann»  neohgellelert.  —  Oer  lllestrlrta  Führer  an 
den  Bahnen  ist  Im  lahraing  IIS!  noch  wesentlich  bereichert  worden.  — 
Prauiimeratiocie-Uebahr  Tut  das  Kaute  Jahr  S  11.  ö.  W.  (mit  trän 00  Poet- 


l. meine  Haft«  50  kr.,  mll  freuen  Poit.er. •ndung  SO  kr 


'01t»ernnäung  10 
rahrpNnen  Frits  I 


Kleina  Aet- 


=  PRÄNUMERATIONEN 


C.  Stölzle's  Söhne 


WIEN 
Filialen: 

Wien,  Budolfsheim,  Schönbrunnerstxasae  74 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinandsstr.  38,  neu.  Königsgasse  Nr.  60. 


Aelteste  Lieferanten 

fllr 

Eisenbahri-BedaTfe-Artikel 

wie:  »nliiiäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  Ml' 
Signalscheiben.  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 
Alle  Hattingen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  u\  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
und  Liqueur-Gainituien.   Punsch-Servicen  etc.  etc. 


«fr 


R.SPIES  a 

.  Margarethenstrasse  63.  V.  tassenpe 

Buchdruckerei 
Steindruckerei  -  Fotolitografle. 


Die  Anstalt  int  zur 
Herstellung  aller  Ibr  den 

EiseDbatiDMarf  erforflerliGtei  Dmcksorten, 

als:  Manipulalion-s-Taliellen,  Fahrplaii-I'iakalr.  Tarltr. 
KahrordBiinipJiMrhrr,  Fahrkarten.  Artlen  und  (oapon- 

bogen,  Plilne  für  Eisrabahubaulra,  tirapbiraa*  etr, 
bestens  eingerichtet. 

Wir  erstirben  die  l'.T.  Eisenbaltnverttallungen. 
bei  Offert-AiiN^limibutifU  unreif  Firma  in  Hit- 
cuncurrenz  zu  ziehen. 


* 


av 


X 
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Deutsch-Oesterreichische  M an nesmannr Öhren -Werke 


Haupt-Bureau  ^ABtZ?£?£lZZ': 


Wien,  I.  Kiirntnprrins  17.  ^XtSSSU 


Abtheilung  Tür  Kunstgewerbe:  Permanente  Ausstellung  kunstgewerblicher  Gegenstände  aus  Aluminium,  Wien.  I.  Käratnerrtng  17,  I.  Etage. 
Cenlr.-Bureau :  Berlin  NW.,  Pariaerplatz  6.  —  Werke  In  Komotau  In  Böhmen,  Remscheid  u.  Bous  a.  d.  Saar.  -  Telegr.-Adr.:  Rohrmannrtmann. 


Nahtlose  Manoesmann röhren  kuubToo^* 

MnphHnirlf rHhl*fin    V0D  mm  Durchmesser,  in  Wandstärken  von  4,  R  oder  Amin,  mit.  Flanschen  oder  Muffen  für 

llUbllUI  UlrlVI  Ulli  CM  p^mpf.,  Wasser-,  Petroleum-,  Presslnf t-Leituugen.  ü«7  Uebernahme  ganzer  Leitungen.  -*<r 
^ipflprnhrPn  "ir  Slederobrke»sel.  Locomollven,  locomobllen.  SchllTskcssel  etc.  Slederöhren  mit  von  der  Feuerseite  stetig 
OICUCI  Ulli  Oll    abnehmender  Wandstärke,  neueste  und  praktisch  isnpfehlenstverthcate  Form.  Ohne  Preiserhöhung. 

Gasröhren,  Bohrröhren  und  Hohlgestänge  JS^Äir^Ä  fttr 
Telegraphenstangen  und  Telephonstangen  iÄ.^ 

Aluminium  RHhran  ,ur  Bolzen,  Büchsen  und  hohle  Werkzeige. 

f-IIUIIIIIIlUIII  I1UIII  DU.  Preislisten,  Kostenanschläge  und  Infortnatlonen  auf  Wunsch  kostenfrei. 


t^rgrliiiatet  ISS«). 


Telephon  217*. 


FrieMCn  WeicliDui's  Witwe 


WIEN 


II  5   Dresdenerstrasse  Nr.  79. 

Fabrik  von  Kigaaljslrnugs-,  Iteleur-htiings-  und  AusrUstungs- 
Gegenstinden  für  Kisenbahnen  Insbesondere  Weehsel- 
liiternen  für  rechts-links  und  llnks-reehts  verwendbar  nach 


eigenem  Patente;  ferner  Oel-t'oupelampeu  mit  Leuchtkraft 
von  HS  Normalkerzen  nach  eigenem  Patente. 


Die  ITiiIformlriiiigs - Anslal t 


WIEN   VI.  MariahilferBtrasse  Nr.  74»  WIEN 

liefert 

den  k.  k,  Staats-  und  Prirat-EiHeuhnha-Beiiniten  Uniformen  zu  den 


L.  ARTMANN 

Lieferant  dar  k.  k.  üsterr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  «  VI.  Hofmühlgasse  1  ■  WIEN 
Dis  Er^te  Er  SIIE  Stearin-Kerzto 

nnd  Fettwaaren  Fabrik  TOD 

Oiist.  WA«ENMAWM,  Wien 

I  Ceuiral-Comptoir:VI.IIa«dal*ii«iiatr.l6iii.d.Th<'atera.d.Wi<'fn 
•ffavlrt  Im  bokaaai.r  101  i««n-i..r  ga*t<ut  i.  bi)ii(.i*D  K 
■  IneralUche  HsMliUos-iüekial.ril,'  und 


kjMsn 

aapi-tba  ,  boa'.e, 

MUnil,  WiKiiuii  Ojllqdsrf.it  »na»  s<t.»l«i 
Cjll.d  i.  Mlnersl  üctimler  i»l£  »ue>  MctraiaraD  dw 
Zapfenfatt  >am  »ehtnl.r.n  d.r  Za»(at..  EsttMsialt  »um  Sibmiam  der  I 
K.mpfkiiib.n,  Stki«b«r,  siopn>iiob.»n  .ic  taauwadsaaratsra  na  | 
bebmiarea  der  Keorturtd.r  Pateat-Waceiifett  »um  .sohvt.ra  i  dar  LaM- 
waten,  Il«'«wfr>ik.rrrn  sie.  Mineral  liar  luln  «an  Ul  i  Ii  d.r  8.MOO, 
Nieh.ln  arte. 

IflrierKltarbiealrleBvhlarJBHnie.  Petraleoa^asd.whil«.  Fabrik! 
PetroJtoa»,  er»»  b.l  tv>  K.  afladllek.  Salas-Pctrelaan,  Eatatrol,  »•••!-  j 
lakrio..  Lt/roto»,  SaskltM,  Hydfir,  Loftjas.  Parat- 


k.  b  k.  Bof-  and  aaawhl.  prlv. 

Slibt ur«D-,  Drablgewebe-Getleebti-Fakrlk  und  Blecfe-Perforlr-iniUlt 

»im  MeiisMf,  WlndmaUcaw  Ir.  Ilsllnt  riuii-ürim 
empfehlen  sich  zur  Lieferang  von  allen  Arten  Kisen-  und  Meaalnf- 
draht-Geweben  und  -Geflechten  fdr  das  Eisenbahnwesen,  alt; 
Aschenkasten.  Ranchkastenglttcr  nnd  Vcrdlrhtungsgewebe; 
ausserdem  Fenster- nnd  Oberllckten-Schntzglttern,  patentiert 
gepressten  Wurrgittern  fnr  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke, 
überhaupt  für  alle  klont  am  wecke  als  besonders  Tortheilhaft 
empfehlenswert,  sowie  randgelochten  nnd  geschlitzten  Elsen-, 
Kupfer-,  Zink-,  Messing-  und  Stahlblechen  zn  Sieb-  und  Sortier- 
Vorrichtungen ,  Drahtseilen,  Patent-Stahl  SUchelzaundra'hten 
und  allen  in  dieses  Fach  einschläfrigen  Artikeln  in  vorzüglichster 

flu 


.Hinter  aar, 


Qualität  zu  den  billigsten  Preisen. 

a  wwi  üiuttr.  iVrwtuwranf«  auf  Yt-'.vyf  'n  fnmn  und  svsaat. 


PAUL  HOFFMANIV,  Waagenfabrik 

WIRK,  II.  Tiiborntra»»«»  *9  n.  5t». 

Wissen  jeder  Art  und  Traarffihlgkelt,  für  Eisonbihnen.  Handel, 
aad  Hüttenwesen.  Landwiiiluclian  et«. 


keaaaea  « 
Baal,  BUaM  l 
Mtesrlakrn 


<h <  o  im*  •  A  oataltro. 
Staarlakersta  WJaelitl 
iak«r«eo  IIa  Qiia'U»»  ia  . 


Em 

itrlec  Regtatilr  -  Apparat  zam  Ahdrack  des  Oewlc 


auf  Bittet« 


SIISIPHUIMIH 1 1  n  r.  in  i 


iiiiiiiiiiii  Iii  in  in  iiiiiiiii  iliniiiiiilililiiiiiiiriiniiiii  in  iiniiiiiiiMi  in  im  Ii  :n 'Ii 'Ii  in  in  nrii'H  in  ininii'lrii  ii:ihHiniii:iinrir-iiiN   i 


i'lllll  I  IMIHIIIIHIIII'i 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG-CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Mawchineu  und  Apparate  für  ElMenbaliiiberiarf: 


Einrichtungen  für  Centralweichenanlagca  nach  Henning'»  und 
eigenem  System. 

Complete  Wa'sserstations-El  n  rlchtungen.  Reservoire.  Pumpen  ete. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Haud-,  Dampf-  und  hydraulischem  Betrieb, 
Locomotiv-Hebeböcke,  hydraulische  Waggou-Hubwerke. 

Waggon-  und  Locomotiv-Drehachelben.  Schlebebiihaen  fttr  Hand- 
betrieb, 


Hydraulische  Nietanlagen :  Transportable  und  feststehende  Niet- 
maschinen for  Kessel-  und  TrÄgernietnngen. 
Werkiengmaschlaea  fltr  Reparatur- WerkstlltUn. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  (irosse  und  < 'onstniction. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Hetriebe  von  Dynamos. 
Gesteinbohrmaschinen  mit  comprimirter  Luft  und  hydraul.  Druck. 

fnr  Rahnarbeiten  bei  Nacht. 


i'ertreter  in  Wien: 


IltfffO  Fut>er.  Tnqenintr,  IX, /~J.  Sehtrvrzapauientroste  S. 
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(JfaMitfcmnif  fite  flclunfiljcifstcdjnirrin:  Ttulagcru 

&fh4f&lt4  (»ntrifVonln. 

3ttaeiiietirt 

U'icu,  IX.  tir.tr  It,  <jövlnalTr  Iii-.  5,  U'icii 

«nipftbUn  fldj  Jat  pTO|rcti»»n$  an?  tfusfkbTuna  eoa  | 

(rntra!t]ri3unijen  aörr  Syftfme,  £ ocalbfijHitgen  mit  ©eftn  IxwSttrler 
£cnftruction,  U? jggon-  uno  i.vLitt-n'rinjii'uni  oQtr  fyftcitir.  üfttlilations« 
JInlagni  mit  uni  olm*  tnrttjanifdjirm  l-rtrirb .  Q.rofftti-21nIagrn  für 
aü(  3i^:i>'tuejB>i'ia*,  i?Jiw-?Iniii<)f  ri  nn&  i ujusbäotr,  Dampf*,  I 
Ifaf^ftiitfn.  <&as»  uui>  IPafftrnirrfen,  <8as>  und  IVaffrrlritur 
logeit  jar  Drrforgung  gartjrr  Stäblt  mit  (Sa*  urto  IPaffrr,  K 

finnigen,  Drjimrnngrrt,  CnttDlffrningen,  Dr»inftclioii*-2Jufljlttii, 

(otBli  |*r  l^.'irrim*  «Ort  <wf  krtn  ••H»t«  Orr  •»|»iiMsrltued|nil  oorfo«g\«*»Kr« 

d,T0srr«n  ank  flrnwrn  21rb«Hm. 


f-,  üö.-b-  uno 
tunML  2In> 
KobWwali« 


•Jrijtctftintn  u*a  *er«aidrlia<  anrbr«  l»kr«»rri  e«*q<«rbf»itt. 


K.  u.  k.  priv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 

G.  Schember  &  Söhne 

K   u.  k.  Hof-Lieferanten 

Centrale:  Filiale: 

Wien,  I.  Bei.,  Kärctn  erring  Nr.  1.  j  Budapest,  Andrissjstrasse  Nr.  I. 

Bncti|»n:   Loronallv-,    W<ff»-,    "llm-Nin  fuli ,  »frU«  und 
Hat-aalaallrlekcnmaacnn,   i.nid  ,  Mllbrr   »ii  i  all«  Uulungaa 
Mrbnlr«  Hl»(ri  aW. 


M<-hemb<gp'a  Patent  IV a««<>n  Rrtlrkrnwaaire  ohae  O.I.(.« 
uutortiroekriDf,    auf   Mauarwar«    rutkRQtl    odor    In    gnaacUarn«!!  Kutan 
tnanllrt,    mit   Mralen-    nnd    H€«l«rrlr  Klnrlrhtan«    tili  dl« 
i«nr-  TniknA. 
In  »nw«nd«nj  auf  »iraraltlchtn  ttterr.unaar.  Eitaakanaan . 


Hai».  ItttaiKl.  Prlvllrxlum. 

Lichtpaus  -  Anstalt 

H.  RIEHL    -iT  1 1 '  ii-  Narbf.)  Wien,  Währing.  Johannesg.  35 

•in i>H*blt  «Ich  cur  Varvielflltliratu  tod  PIlMfl  a»?b  ilirMa  i»il*»ti.tit.*ti  a»tru(r*.pMiob«q 
LlcMii»ii«v«rf4hrfO  (•nbwM.ri«  Msion  auf  w*lH*m  Oruiid).  I>«io  t»t  di*  Zeichnung 
■uf  Pailiptpltr  **<  lUweuditf,  dl«  I.i..l*>ti  öttt  IuJ*>uiIt  •«l.w.ircrr  Tuicb*  g*£G|?i>ti. 
LMtruitQ  voa  ÜlABu«ipp«p>«r  tnr  S«,b«tMltrtlflNi||  Ton  P!|o#n  ;w«a«  Mntru 
»nf  bliui  Grund).  —  Prü»  mliil|,  Arbeit  »chntll  und  solid. 


Preisconrants  nebst  ZalilnD£Sli 6 diii Guissen 

für  Eisenbahnbeamte 


l 
l 


über  TJniiormkleider  und  Uniiormaorten  * 

versenden  gratis  und  Jranco 

S  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  u.  k.  Hoflieferanteil  ; 

Wien,  TU.  'Stirtskauerat. 


HHIIIIIINIIIItH*MOI««««toia<t 


Schmierfette 

r  Eisen  luhioi, 
Itrra;W«rkr  *>tc. 


Telepkon  3a04. 


K. 


9 


privil. 


Teleph« 


-Liclitpa  us<  -Anstalt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JXJL.  QAHLERT 
Vilm,  V.  Rriaprrchtadorfcratniaae  Kr.  19 
aapaeb.lt  Min  n«KTncr>r.h>N<:|iM  Licotpaa«  Verfahr«  lar.hwafM  Linien  aaf  Trnaaia 
Üruod« i  Autuiutit  lam  Ii  h ■  n  k  k.  Haude  •  HintateriiilErlaMea  vom  S>.  Juni  ltN>. 
Z  JIKtt.    Di«  «infaohat«  und  billvmtc  MmKo  I»  «ar  Vcrrttllilticung  voa  i>laa«s 
••in.   u*4  Najiiit  Ciin-iUchtrau.r  iPtalar  zur  SalbtiuirenU-nni:  van  Ftinca 


Transportable  Eisenbahnen 

fttr  Laad-  und  FeratKlrthtcliafl,  l«du»trl«.  Birfkau,  Baa-Unttmahmtia 

otn  etc.  «tc  sarnnit  «Jl«ni  ZuotNOr,  inttieaorid«!'«  all!  Art  an  >aa  Waaaa 
m  ■•lldar  uad  «w<v  k«nupri/cJi«nder  Annfuhruiir,  Clianbaknkttrlakt- 
Miiiim  ittl  (Ur  Tramma«*,  SekaialaiurbaHRan  und  Vallbakaan,  aowi« 

«kmmUiL'ke  aaf  di'tn 

Weickum'»chen  Kugelsystem 

"In  Patantartlkal.  liiat>«aond«r«  ■agaalirtickubtktr«,  Schi 


beruhflni 
TkUrichllassir, 


Paailtl  Thilrapparala  «tc.  fertigt 


Sekukthsr«. 

SpcctaJittt  die 


Eisenconslrurtions  -  Werks  tat  te 
G  Wcickum's  Siitiful^r  E.  v.  Bücher.  Wien 

XIV.  I.  KudolfKBriin,  NeubrncenNtrauiüe  itii 

(frutwr  Ru*talf*hrtmt  Mttrtrtrttntr  ,tl>, 

IlliLstririt  /WnNf/.  aoww  tkiitft\nnjrAl*y  nävr  gammt  Jnlapm  und  .  u 
Artürl  w*r*Un  uArr  J«/tni|;  gmti»  u*4  fra*kn>  lupnwitiirr. 


Sehen ker  &  Oo# 

WIEN,  L  Zclinkagasse  Nr.  14 

Filialen : 

BUDAPEST,  Carlarlnc  9.  -  LONDON  K.  C,  M  Moorgata  Btnat, 
PKAO.  Ileawacplata  2t.  —  MÜNCHEN,  Suaaenatraata  19.  —  NtilNBKBO,  Taikl 

hof>tra«*e  14.  -  BUKAREST,  Strada  Uracaal  5. 
AcrntnT  der  franxosiaohcn  Oatbaiin  nnd  der  Ornat  Eaatcm  ElimliiKn  Ottv?rn! 
A^erJur  [ili  die  kgl.  Un3eriackrn  htaatibskaea. 


Eierathurc.  Il-nanacab«  bdiI  V«rlae  dea  tlnb 

6«lrri     I          '  i'-M,  II-  .1:1  '  ■  I: 


Druck  Ton  R.  Hpiaa  *  Co., 
VYmd.  V.  b>Ork.  StraJueeauraaa«  Nr.  I*. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn  Zeitung. 


Redaction  und  Adminijtration: 

Telefon  Nr.  XC-. 


ORGAN 

-IM 

Club  österreichischer  Eisenbahn- Beamten. 

Erscheint  jeden  Sonntag. 


iicl.  Postverwttdung 
in  Oeaterreieh-Ungarn: 
Ganzjährig  a.  i,  Halbjahr!«  B.  2.WX 

Für  daa  Deutsche  Reich: 
GuuJahrlgltk.W.  HalbJIhrigMk.fl. 

Im  übrigen  Auslande: 
rigFi.Ät  HtlfcjutirU  Pr.  10. 


42.  Wien,  den  16.  October  1892.  XV.  Jahrgang 

Inseraton-Annahme  bei  R.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Am  1.  November  d.  J.  gelangen  die  einjährigen  Zinsen  der 
Freiherr  ron  Winterstei  n'schen  Stiftung  im  Betrage  von  fl. 
als  Zulage  an  den  unterstlltzuagswllrdigsten  Pensionisten  ans  dem 
Stande  der  Beamten  der  k.  k.  priv.  Kaiser  r'erdinands-Nordbahn  zur 
Vertheilnng 

Bewerber  am  diese  Stiftungszinsen  haben  ihre  Gesuche  bis 
längstens  30.  October  d.  J.  an  den  Gcneral-Secretar  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  in  Wien  zu  richten  und  im  Personal- 
Bureau  dieser  Bahn,  couvertirt  mit  der  Aufschrift:  „Gesuch,  be- 
treffend die  Winterttciu-Stiftung",  einzureichen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Aber  Zevc 

Einfübrnng  eine,  nenen  Tarife. 
Mit  I.  Dccembtr  1892  tritt  für  den  Personen-  und  Gepäek- 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  k.  k.  oslerr.  Stantsbaknen,  der  kgl. 
bayerischen  Staats  Eisenbahnen,  der  kgl.  preußischen  Staats-Eisen- 
bahnen iDircetiousbezirk  Frankfurt  a.  M.)  nml  der  hessischen  Lnwigs- 
Eisenbahn  -  Gesellschaft  einerseits  nnd  Stationen  der  holländischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  und  der  niederländischen  Staats  -  Eisenbahn- 
Gesellschaft  anderseits,  itber  Zevenaar,  Nymegen  and  V'enlo  ein  neuer 
Tarif  in  Kraft 

Durch  denselben  wird  der  gleichnamige  Tarif  vom  1.  Juni  1886 
Nachtrag"  n  aufgehoben. 

Exemplare  dieses  neuen  Tarif  es  sind  bei  den  k.  k.  osterr.  Staats- 
l  bezw.  bei  der  Station  Wien  (Westbabnhol)  zum  Preise  von 
75  kr.  pro  Stuck  erhältlich. 

Neuer  Schnellzug  Wien— Frag  in  6>  .  Stunden. 

Ab  1.  October  d.  J.  ist.  ein  neuer  Schnellzug  zwischen  Wien 
tmd  Prag  mit  nur  6'    Stunden  Fahrdauer  in  Verkehr  gesetzt  worden. 

Abfahrt  Wien  (Kaiser  Franz  Josefs-Bahnhof)  SP"  Nachmittags, 
Ankunft  Prag  9*>  Abends;  dortselbst  Anschluss  Uber  Bodenbach  nach 
Dresden  (an  2**  Nachts)  nnd  Berlin  (au  7"  Früh). 

In  der  Gegenrichtung  erfolgt  die  Abfahrt  von  Prag  (K.  F.  .1.  B.) 
im  Nachmittags  und  die  Ankunft  in  Wien  <K.  F.  J.  B.)  V»  Abends; 
in  Prag  besteht  der  Anschluss  von  Dresden  (ab  7«  Froh)  via 
TeUchen—  V*stat-Pf  ivor. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer  Verband. 

Einführung  de«  Nachtrages  ZV  «tun  TheU  III. 

Mit  1.  Novemberl8ö-»  tritt  derNachtragXVznm  TheilHI  in  Kraft. 
Dieser  Nachtrag  enthält  : 

1.  Neue  und  rrmassigte  Frachtsätze  lür  die  Wagenclassen  A>  und  B. 

2.  Geänderter  Ausnabmetarif  Nr.  4A,  Obst,  frisches,  etc. 

3.  Aufnahme  der  Station  Chraat  B.  W.  B.  in  de 
Nr  «.  Schwefelsäure  etc. 

4.  Aufnahme  der  .Station  Tnsehkan-Kosolup  in  den  AusnabmeUrif 
Nr.  8,  Kaolin  etc. 

B.  Nene  Frachtsätze  des  Ansnahuietarifea  Nr.  38,  Kartoffeln  etc. 

6.  Aufhebung  der  Frachtsätze  nnd  Tarifbestimmiingen  ftlr  Sosnowice 
loco  und  transito  und  Granica  loco  und  transit. 

7.  Neue  Frachtsätze  für  Kattowitz  transito. 

8.  Aenderuug  von  Stationsnaraen. 
%  Druckfehlerbcrichtigung. 

Exemplare  diese«  Nachtrages  kennen  bei  den  End  Verwaltungen 
kostenfrei  bezogen  werden. 

Die  Direetle«  der  k.  k.  priv.  öiterr.  Nardwestbahs 


Rheinisch-Westfälisch -Sächsischer  Verband. 

der  Nachtrage  V  zn  Heft  1  und  2  und  de« 


Nachtrages  IV  zu  Heft  3. 

Mit  15.  October  1.  J.  treten  zum  Rheinisch- Westfälisch-Sftcbsi- 
aehen  Verbandtarif  vom  5».  Juni  1890  folgende  Tarifnnehträge  in 
Kraft,  und  zwar: 

1.  Nachtrag  V,  Heft  1. 

2.  „       V.    „  8. 

3.  „      IV.     .  3. 

Diese  Nachträge  erliegen  in  der  Station  Reieheuberg  und  bei 
der  unterzeichneten  Direction  zur  Einsicht  auf  und  sind  bei  der  königl. 

Preise  ad  ' TvLl.  0**,  ad  9.  Vk.0-10  unTad  8.  Mk.' 0  06  erhältlich! 
■  k.  k.  priv.  Süd •  Norddeutschen 


Die 

Fimiliu  1er  i  l  Mm.  Staat 

in  Taschenformat,  n.  zw.  Heft  I  für  die  weltlichen,  südlichen 
und  nördlichen  Linien  mit  einer  Debersichtskarte  zum  Preise 
von  15  kr.,  ferner  Heft  II  für  die  aordfts 
Uebersichtskarte  zum  Preise  von  II  kr.  und  die  Fahrpläne  fllr  den 
Lucal verkehr  zwischen  Wien-St  Polten  n.  Wien-Talln-Krema 
«um  Preise  von  2  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Personen-Caasen 
der  Stationen  der  k.  k.  osterr.  Staatebahnen,  sowie  in  deu 
Wiener  Tabak-Trafiken  nnd  ZeitUBgsverscblelssen,  im  Aus- 
knnfts-Bureau  der  k.  k.  General-Direktion  der  ö«t*>rr.  Staat  s- 
li ad  neu  Wien,  Stadt,  Jobanneagaaae  29,  nnd  im  Verlag  von 
Robert  Wele  in  Wien,  I.,  Schuleintraas«  18,  käuflich  in  haben. 

Das  geuannte  Burean  ertbeilt  auch 
Eiaeubabudienst^ betreffenden  Auskünfte. 

der  k.  k.  österr  »owie.  Staatabahnen,  in  der 
Expedition  von  Robert  Weis,  I.  Scbulerstrasse  18,  die  Faor 
planplakate  käuflich  zn  erhalten,  nnd  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  nnd  der  directen  Zogsverbindungen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  für  den  Local verkehr  zum  Preise  von  je  0  kr. 

Die  Fahrkarten- Ausgabe  nach  den  bedeutenderen  S  tationen 
der  österr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutachland,  der  Scnwets.  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  auf  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiaer  Kran?.  Joaef-Babnhofe  nnd  ausserdem  noch  statt: 
Im  Anskuafte-Bureau  der  k.  k.  österr.  Btaatabahneu,  I., 
Johannesgasae  29.  im  Bureau  der  ,Schlafwagen-Geaell- 
eebart",  Kärntnerring  15,  im  Burean  der.  Allgemeinen  Oeater- 
reichiechen  Transport-Geaeilschaft",  Krngerstrasse  17,  im 
eoneeee.  Kreten  Wiener  Reise-Bureau  von  G.  Schroebl's  Wwe., 
Kolowratring  9,  im  Reiae-Bareau  von  Scbenker  Sc  Comp., 
Schottenring  3,  nnd  im  Reise-Bureau  Cook  &  Sohn, 
Stefansplata  2. 


Digitized  by  Google 


3nBP 


Glasirte  Steinzeugröhren  SJÄS^ 


Compl-ta  auttQhmng  ven  Bokrcanall 


Mosaikplatten 

(•brätst,  elnrtrbU  und  deeelntrl 

fllr  COTHon    TejtlbaU.  opeteeeiS 
Patron»,  Trotttdn.  Tammm:^»*^!  11.« 
lÜfeM,  Fabriken.  Soblachüiluaer  etc. 
«ehrt  in  v*f»oglkb.Mer  Qualität  ^jj 

k.  k.  prlv.  Thoiwa«r«»-F«hrlk 


LEDERER  &  NESSENYI 


WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Zpichnuniren  und  Voranschläge  gratil  und  lraucu. 


Vom  Erfinder  Prof  Dr.  Meidinger  auaechlieaeileh  autorieirt« 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  Wien -Dötting 

PEST        PRAG  LONDON  MAILAND 

H>beruerg.       Sö  Ii  07  Üifurd  SU.  W.       (  om  Vitt,  En.  * 
fM'oido  (h  a<f>N  .Sf«m««-»i. 

t  ersten  Preisen  prämiirt  auf  allen  Ausstellungen. 
Voriiigllchste  Regullr-,  Füll-  und  Ventllatlons-Oefen 

Sehul*u,  Bureau  etc  Iii  illlfecher  und  «-logMiHir  *■ 
arn  werden  von  X>  Bakaaantallen  !IK\  neuerer  Oefen 
ailualli  und  Beaunteawobnungein  verwendet 
mehrerer  Zimmer  ««roh  aar  Einen  Olen 


BUDA 
MI 


losar 
Wa 


Waggoi.-©efen. 

SM  Waa-run-Oefen  an  Eiaenbelinen  aal  Kr  tiauntllclu  SejiftAtMtiee  die 
tu  Killier-Aerer»  aad  ata  mar.  JUluew-KlUorordeo«  iiMHt 


»» 

Wir  warnen  vor  Nach- 
ahmungen unter  Hin«™ 
auf  nebrnateliende,  auf  der 
Innenaeite  du  uteothuren 
elngeerneeene  Schute- 
marke. 


MEIDINGER-OFEN 
l^H.  HEI  M 


Geraaerhloee  PtUlang.  Staubfreie  Entfernung  von  Aeche  und  Sehlacke. 

Itaueli  vermehrende  Kamine. 

=    Dir  Seberattciur  bleiben  rauchfrei.    -  I  Bbegrenxle  Brenndauer.  = 

tut  jeden  Brenn<tenT  geeignet. 
Vorhan-lene  Kaxniüvorklaidungen  künnen  verwendet  weidfii  —  hin  kanin  kann 
mehrere  Bäum*  unabhängig  brbi'ixeu.   

Rauchverzehrende  Caloriferea 

ftir  Oelrnll.nftlieliuiig*u  und  Vealilattea»  Anlagen 

Centralhelzungen  aller  Systeme. 


p^-  HsvIh.  kaiiigi.  Pritelrgliini.  "»aa 

Lichtpaus  - Anstalt 


H.  RIEHL  (Itterheim'a  Nuctif.»  Wl»a,  Wihrlnj,  Johannesn.  35 

irdehlt  tirb  «ur  YarvielfeltlKUBe;  »ot,  Plenen 

rl  TillOll»  «»««Kr 


laelit|ieaaveTfBbr*at«ebwaiie  Linien  aar 
aul  Pauspapier  Bi*bweu4la;.  die  Llni»n 

Lieferung  tob  ciM>uii]>i>aj>ii>r  «ar  Salin 

aar  Mauern  Ornndl.  —  Prell  mietlg.  »rbell 


1171. 


Actien-Gest-Hsc  üaft 

**  Tantleaataned, 

aW^ark.:  Wasserleitungen,  Gas-u 
jara  Heizungs-Anlagen.     ,w«w  w. 

Fekrlk  i  Geodenrdeff,  Badgaiee  9  •  7.  |  Central- Bereu  1 1-.  Sckwar<enewtitraaw  6. 
Neaee  and  uoekeaeCaamaaiar,  Oruckrenelateren,  s>  etem  Snjs.f'ir  Privat-  aad 
Suaaeenflammtn  und  Hannleitungen,  E»perlrnentlr-  und  Prufungs  Apparate, 
•i  hattenli.Mi  Internen  mit  comWnirtem  KlacbttatameBbreanor.  S\m"m  üigg. 
ali».l«l-Orenwaer»a  and  Caikren.ar  lader  Arl,  6a««eeh-,  Uta.  and 
Heltajiparate.  Palant-BadeMen  mit  Gaahetxung,  Bau  von  itilnkehl.n.  and 
KHS,  Einncbtnnje.  voc  ^»VÄÄ ebc.  Äg0£ 
|in  Jeder  «rt  fUr  afrenttieii«  und  Privat- 


Jelgai 

;ube)«iiobtung.  Svatean 
nnarair 
iau  von 


far  SttW' 

Seraeinden,  Kai  riken  .Badeaoetalten. 

j>.d  napareleMem.  In.bracndere :  Setiieber,  M»line,  »ntohrsarnilurea, 
und  Telletle-ElnrlcMuniaa,  CtoiaU  nach  eigenem  Patent.  Intermlttaai- 
Sfülepperale  für  CloaeU  aad  Piaeoira,  Lutltieliungi-,  WaiiernelxunBI-. 


«maiklranr'-n,  Gailallu«|in  jener  an  rur  oneniuoii-  uou  rnvat 
Bau  von  «tadu  Wa««en»erlie».  Wasieranligan  J«lldi*r  Art  fax 
im,  Kabriken  .Badeaoetalwn.  Wohnbauaeretc  .eamniiliche  Armaturen 


Sadlaaparala  für  riwt*  and  i'uemra,  lui 
Oempfhekiiaji  ,  Venmatijatj,  TrocknungjMI 


■  anlegen,  combinir:'  lloliuiiKfL. 
Eipreei-'-Zimwer-Meusten  etc. 


neue»»«« 


TT 

|  Nieten-,  ScMranlien-  und  SclraütißnMtterii-Falirilßn 

ritrtdsdorf  b«i  ¥I«d  nnd  GndtDberg  tu  Stelennart 


A.  Ufban  &  Söhne 


k.  k.  prlv. 


Centralbnrean: 
FUriiMlorf  bet  Wien. 


Casaa  u.  Niederlage: 
Wien,  V.  Hb 


LMChtBkotoaj,  Niftl  «ad  8cW«mmrblBdBBBi«lttel  Jetter 
Arl,  Sclirauben,  Preta-  uid  Schanledethell»  «10.  für  Wa||OM, 
Nietes,  MutUrn,  VorateokipIlBte  und  Holigohrarte«  eto.,  | 
Schmledestfloke  aua  Stahl  uad  Elii«. 


FÖLDISTAHL 


PoldMtte, 

Tiegelgussstahl- 

Fabrik 

empfielilt  ihren  in  Besng  auf  Härte.  Zlhlfkelt  nnd 
Gleiehmtaaiskejlt  der  QunllUt  den  besten  •teieri- 
aehen  und  cngHaeben  Marken  Uberlefenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie-. 

MeisseL,  Bohrer,  Fräser.  Stempel, 
Schneidwerkzeuge;  des  Feineren  ftir 
Sägen,   Feilen,   Sensen,  Federn, 
Gewehr-    and  Maschinenbeetand- 
theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Krugerstrasse  Nr.  18, 
Prag,  Reitergnsse  Nr.  9. 


o 

m 
a 


POLBIBf AHL 


i 

v  =   Fehrbelliner stp.  «A8.->sv* 

i    Fabrikfür  Beleuchtungsu-Heizungs  Gegen  - 
A  sländef ürtisenbahtien.Post u  Manne,  Strassen 
'S  bahnen.  indißtrielleWepk«,Strassenbeleuch- 
tung,sowie  olle  gewerbliche  Zwecke, 
u s-  Hohlspiegel, Ventilationen. - 
JHustrirte  Preis  Cnurarrta  gratis .  ■ 


>,e*j.r. '  >~~ 


Digitized  by  Google 


IH.V>. 


Tslephon  »47*. 


Friedlich  Weicümami's  Witwe 

-       WIEN  ===== 

U.,5.  DreBdenerBtrasse  Nr.  79. 

Fabrik  von  Slgnallairnnir»-,  Beleuchtung«-  und  AasrDstuaga- 
Ceireiistiimlen  fllr  Eisenbahnen.  Insbesondere  Weeht>et- 
laternea  für  reehta-llnks  ond  links-rechta  verwendbar  imeb 
tlirenem  Putente;  ferner  Oel-Coupelampen  mit  Leuchtkraft 
tos  6-2  Normalkerzen  nueli  eigenem  Patent«. 


Gesundes  Trinkwasser  für  Eisenbahnbedienstete! 


Die  NieJfrUge 
lielsrf  die  einfürhiV  A 


l«riv.  Htrttfell-Filler.  Kl*n,  III.  Biaapm  S, 


Moment-Filter 

MlUg  und  gut  (Pn-ls-CiKuraot«  francn  oad  gnrtlei,  solch«  ala  Tro|>flUi«r  J«t>  vnn 
«ladf  Familie  im  Tag«  bentilhigt«  TrJnkwaaier  rtdcblich  lUtrlmi. 

■eneat.PIltrr.  -•  ■•deilrir-FlHrr  -  Filter  für  bacterlolonisel»  Unter- 
suchungen und  technische  niemi«.  -  Filier-,^ nliee»  nir  ir?«rerblfche  and  städtisch« 
Wasserwnrk«  -  HsastJltr  für  Wasserleitungen,  -  Haasaller  «r  ~ 
OiaterniM.  -  Flltrat  aba 


Direction  der  k.  und  k. 


Die 


ONTRAUEB 


-  Raffinerie 

Max  Böhm  &  Co. 

Fabrik:  Pflvot  bei M&hr.-Oatran.  —  Central- Burean:  Wien, 
I.  Hohenit&ufcngraaae  17 

»rxpogt  all«  Hertau  von 

Beleuchtung»- und  .Schuiiermatcrialien  für  Eisen- 
bahnen und  Dampfschiffe,  wie:  hochpriina  raf- 
finirtes  Petroleum,  Ligroin,  Gasolin,  Maschinen-, 
Wiiireiuiclisen*.  Cvlinder-  und  Putziil  etc.  etc. 


Concurs-Ausschreibung. 

Bei  der  Directibn  obiger  Bahnanstalt  gelangt  der  Posten 
eines  Sccretariatsbcaniteu  provisorisch  und  nach  mindestens 
dreimonatlicher  zufriedenstellender  Dienstleistung,  einem  guten 
Ergebnis  der  abzulegenden  Prüfung  aus  dem  Telegraphen-  und 
Telepbomlienste,  dann  aus  den  Signalisirungs  -Vorschriften 
definitiv  zur  Besetzung. 

Mit  dieser  Anstellung  sind  folgende  Jabresbezttgc  ver- 
bunden: 800  fl.  Gehalt,  80  fl.  Subsistetuuulagc  und  320  fl. 
Qoartiergeld.  Wahrend  der  Probcdicnstleistung  besteht  kein 
Anspruch  auf  die  Subsistenzzulage. 

Aufnabmsbcdinguogen,  welche  nachzuweisen  sind: 

1.  Die  Staatsbürgerschaft  in  cioem  der  beiden  Staatsgebiete 
der  österr.-ungar.  Monarchie; 

2.  ein  Alter  zwischen  22  und  35  Jahren: 

3-  die  physische  Eignung  zum  Eisenbahndienste ; 

4.  die  Kenntnis  der  deutschen  Sprache  in  Wort  und  Schrift; 
die  Kenntnis  der  ungarischen  oder  einer  atavischen  Sprache 
ist  erwünscht: 

5.  Dienst-  oder  Leumundzeugnisse  über  den  ganzen  Zeitraum 
t-  von  der  Absolvirung  der  leizten  Stndlen  bis  zum  Datum 

des  Anstellungsgesuches  in  ununterbrochener  Reihenfolge ; 

6.  das  Doctorat  der  Kochte,  erworben  an  einer  Universität 
der  'ister r. -ungar.  Monarchie. 

Gesuche  mit  Abschriften  der  Documenta  belegt,  sind  bis 
10.  November  I.  J.  an  die  gefertigte  Direction  einzusenden. 
Sarajevo,  am  10.  Oetober  1892. 

Die  Direction  der  k.  u.  k.  Bosna-Bahn. 

Brandschaden-Versictierangs-ÄnstaU  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1825. 
Directiona -Bureau.  Wien,  I.  Backerstrasse  86. 

Gesammt-Veraichenuujasmnnie  mit  Sehluas  de«  Ver- 

1891  fl.  602,183.S00  - 

 2,686.961.— 

n  Verwaltungsjahre  1890  .    .    „        »71.749  — 
Zahl  der  Versicherungen   113.720*— 


Ii  jjgjajj  ii[MllnminlillniLli«iniiiniljiimiinniiti]ninniniliiiiiriiiiiliiiiinliiiiiiii  illi»lnilillji>nt]|ilnimt  iiijlijltiinliilniiinjininminiui»jiriiMni>iiiii.ijLiniiili>iiriiiit.itimin)i»l>iinii»<l  LitfTTTT 


L  G.  BONDY 

Eisenhandlung  en  gros 

in  PRAG 

Florenzga88e  Nr.  1050  —  11 

liefert  gewalzte  und  genietete  Träger,  guss-  nnd  sclimied- 
eiserae  Säulen,  alte  Eisenbahnschienen,  zu  Bauzwecken 
geeignet,  complete  Stallconstructionen.  guss-  und 
schnüedeiserne  Dach-,  Stall-  und  Fabriksfenster,  fertige 
Schliesseii,  gusseiserne  Wasserleitung*-  und  Abort- 
rohre, sowie  sänuntliches  in  das  Baufach  einschlagende 
Eisenmateriale. 
Grosses  Träger-Lager  in  Prag,  Teplitz-Waldthor. 


Ijiclit  pause- Ausfall 

Fabrik   lichtempfindlicher  Papiere 

JTJTJ.  OAHLERT 
Wlei,  V.  Relnpreehtsdorferrtrasse  Nr.  1» 

-mpB-Sli  ,,.,„  n*T..«i»I'hi»Ae.  Lichl- «».Verfahre»  iKboun  Unien  auf 
«ranJ«)  Auiuilairt  Uut  hoben  k.  «.  JluJ 


uuJala  Ministsnal-Brlaai«*  vom  »  Juni  I««. 

"  K"Ni  von  Pttaaa. 
+-'iur.  von  H&asa. 


Di»  elafachsie  nad  billiget«  Mtthoda  aar  Yervietflüttgaaf  von  Plu«a.' 
un«  »ttstt»  Cja«-<Uchip»s».  -iPaalsr  aar  SotbaUnfartfttt 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 


vorm.  Breitfeld,  Danek  &  Cl 

und  AUSSIG  a.  E. 


PRAG-CAROLINENTHAL 

liefert 

Xuscliincii  und  Apparate  für  Fisenbalinhedarf : 

I  Hydraaliach«  NleUnlaaei:  Tranaportable  und  festateheude  Niet- 
maschinen für  Kessel-  und  Trügernietungen. 
Warkresgmaschlaen  für  Reparatur- Werkstätten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grösse  und  Construction. 
Schnellgeherde  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  von  Dynamos. 
Beitelnbohrmasehlaea  mit  comnrimirter  Luft  und  bydraul.  Druck. 
Elektrische  Beleuchtungi  Wage*  Ar  Bahnarbeiten  bei  Nacht. 

IliiyO  Futter,  Ingenitur,  IX./i.  S?focarzjipouie!*ti'iu»t  f. 


Einriehtangen  für 

eigenem  System. 

('«mplete  Wasserstations-Elnrichtungen,  Reservoire,  Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  und  hydraulischem  Betrieb, 
Locomotiv-HebebScke,  hydraulische  Waggon-Hubwerke. 

Waggon-  und  Locomotiv-Drehscheiben,  Schiebebühnen  t'Ur  Hand- 
betrieb, sowie  für  mechanischen  und  elektrischen  Antrieb. 


Vertreter  in  Wien: 


:;  i:;!::!':i:ii:ii':iiiiLlLluai-l|-llllIll'llillim 


uUL:ii:.i.i;:inni; 


Digitized  by  Google 


CgfalililTcmcnt  für  pclunot^ilatcdinirtlir  Hnlaftcn, 

BtE'irÜid?  toncrifrpmrt. 

3nacitier>re 

it'u-n,  XX.    ciirh.  t"|övl(xu|Tc  Uv.  5,  ftfien 

rmpftbl«  0*  J»t  proirairanf  «nb  JJ«*f ftbryng  reu  | 

ttnlralbrijonatn  aller  Syftrmr.  focalhel3una,rn  mit  (Defen  brsrAbrtrt 
Conßrnrlion,  ITaggon«  un&  tojiilfnbtijanijen  aUrr  5yßcmr.  "»nrilations« 
21nlaatu  mit  un>  oljne  mrcbaitifcbfin  öetrirb,  Crotfrn-Jlnlagen  ffir 
afl>  jjnbufkrirjiptigf,  &abr-2lnlaaen  unb  £nru*b3ber.  Dampf-,  Kod>-  nni 
tPafdbfiidjtn,  (Sa*-  nni  IPaffrtnwfen,  <&as-  uito  rDafferleitunafti.  an- 
logen jttr  Derfora^na,  ganjer  Slä&le  mit  <5as  unb  IDÄftt,  2\obr<anali< 
'"ti Li n jr it.  TJrdmiruiiarn.  (EmiDoffrrunacn,  rJesitifectionj-Jlnftalten, 

ftmit  j«t  ]lilf<t>raitq  alltt  <i»f  6»m  »fUr't  »»»  «r«u-.l)l5«H»lr4«ll  wrf»ln»ivt>en 
eröfcrmi  nnb  flrl*frt*  *lr»Hun. 

*ro|fti1liur»  mit  »eranf«)U|t  »rr»r«  foficnlrri  »l«t«rMICI. 


J.  Schreiber  &  Neffen 


Glasfabriken 

Wien,  IX.  Liechtensteinstrasse  22  24. 

Grösstcs  Lager  aller 

I 

Eisenbahn-Bedarfsartikel 

wie: 

Lampe  n  cy  lind  er :  Waggonschalen  ; 
Signalßcheiben :    roth.    grün,  blau, 
opalin;  ordinäre  u.  belgische  Tafeln: 

Wasseratandröhren  etc.; 
alle  Gattungen  Olaswaaren  für  Eisen- 
bahn-Restaurationen:  glatt,  gravirt, 
geschliffen  oder  aus  Press  Gussglas. 


I 


Preiecourante  gratis  und  franco. 


9 


Transportable  lüseiihalineii 

far  Land-  nnd  rorstw'rthtchtfr,  Induitrli.  B»rgbiu,  BeuUnfarnahmun 

nie.  rtr..  nmmt  allem  Zugttiftr,  tnntwjkindrjr  all»  Arten  van  Wegen 
in  solider  und  zwtu  k'*niJipr^i;hfliii.rti'  AusfuhTqnti.  Eltenbahnbetrleot- 
NiHtrnittal  <Ur  Tramwiyi,  Schmeiipurbennen  uml  Velibahnen,  au»tfi 
•ftnimtUoho  auf  >]•  m 

Weickum'8Chen  Kugelsystem 

baraliaudc  Patentartikel,  inab«aupD'lt  rr  MagazlAetehubtfiere,  Schubthor«, 
ThUnchlieiier,  Pendel  ThDrapparate  Ml    fertigt  ata  .HpocUtitAt  IIa 

Eisenconstructions-Workstätle 

Q.  Weickum  b  Nachfolger  £.  v.  Bacher,  Wien 

XIV.  L  RndolNh»'im,  \>nb<*rcren«tra^e  3'i 

f/fn.Wr  ftttrtoif'*heittt.  Mtirntrnnnr  ,*!#>, 

/Uiiifrtrlt*  fWtpetlf,  M»rit  K<.*irn.iKAfMl«*jr   *ibir  •fruit*  „iKJupoi  n»-/  iiutrjW 
^rhlri  VffiifM  ni*r  Auftrug  grnttu  und  /rumv  MtfffMhJit, 


NNWMIIMINI 

Preisconrants  nebst  Zahlnnjisbedinginissen 

für  Eisenbahnbeamte 

üb«r  Uni! ormkleider  und  TJniiormoorten 

versenden  gratis  und  franco 

I  Moritx  Tiller  &  Co.,  k.  il  k.  Hoflieferanten 

Mi.,.  VII.  Stlftskaserae. 

laeaaaai 


Isar  Für  Eisenbahnen.  ~^ai 

Pifflra,  Gilten,  Tapezierer -Lew,  Säcke. 

Erste  österreichische 
Jl'TE-SPINX  EUEI  UND  WEBEREI 

WIEN.  1.  Bezirk,  Maria  Theresienst  rasse  Nr.  28. 


ichmlerole  vÄJL 


Dampfscltiffi 


et«. 


41* 


Schmierfette 

für  Kitrnbibaea, 

Bergwerke  etc. 


Sohenker  4%  de« 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

FWssssi 

BODAPSaT,  Oarinlnc  ».  —  LOMUUN  K  C,  84  Kornea««  Stnst, 
r-RAQ,  HenwagpiaU  21-  —  MÜNCHEN,  ScoMUtTUM  19.  —  NÜRNBKBS, 

hourtraaae  14.  —  BCKARK8T.  Rtrada  Upeeanl  1 
\rflctar  4er  truxMIukea  OaU>ahn  und  der  Graet  Eutom-Riecnbilm.  O 
AjteBtur  für  die  Lei.  Biyaruchea  HluUtiahoea. 


HU  HER  h  SCEßAIfZ 


älgtiwt&ieo- 


k.  a.  k.  Rof.  und  _ 

DrUJlieiebe-GeBethte-PiWk  ud  Blecs-r'eTfOftr-aiiatflt'*' 


WIH.  Mirtihllf.  TlalmalLliMM  Ir.  16  x  II  und  rms-M  l\  t 

ruiiilehlen  (leb  rnr  Lieferuni;  ron  allen  Arten  KUen-  und 
draht-Gewebea  uml  -Gelleehtcii  fflr  dai  Kisenhahnweten,  alst 
Aachenkasten.  Ranelika«teairltter  und  VerdiehtnBR-iwenrek«; 
ausserdem  Fenster- und  Obcrllcliten-Srliutzirlttt-rn.  patentiert 
a-epres<iten  Wurrirlttern  für  Berg-,  Köhlen-  nnd  Hattenwerka. 
itberbaupt  für  alle  Monisnzwecke  alt  besonders  vorteilhaft 
-nipfelileiiswert,  sowie  randgeloektea  nnd  a;eseblitst«n  Ki^pn-, 
Kupfer-,  Zink-,  Neastnsr-  nnd  Stahlbleehen  zn  Sieb-  nnd  t-tortiei» 
VorhcbtuuKen ,  Drahtseilen,  Pateat-hinlilMiichcl/aundrShtea 
und  allen  in  dieses  Fach  einschlägigen  Artikeln  in  «orzUelickster 
QualilKt  zu  den  billigsten  Preisen. 

JfubrlortM  mi*  iUtutr.  PnüeouraKtt  auf  Vnimgm  from  and  fraMa. 


BIJJJ    Coinplete  Uniformen  nnd  Adjustirnngen  IJJJJJJj 

im  Kaliiiheanile  und  Bahudi<'n«t|n-rsouale  werden  erzengt  and  geliefert 

ifi  r-i  rungs  Anstalt  und  Uniform 
ausrüstunossorten  Fabrik  JOSEF  ZIMBLER  &  BRUDER.  Wien 

VII  2.  Burggasse  33.  lllii-tr  l'rei-r  ini.mie  auf  Wnnsrh  franco  n.  gratis 


J       KAHt'LLtS  &  HIRSCH 


SPEDITION 

~^^|  WlfTN,  STADT,  ZELINKAGASSE  14  ' 


Kit«ulliUin.  H-i  und  Vertag  d«  i'luh 

otterr.  KuKabakn.Beaateä. 


I 'ru c k  von  R  St'lea  ft  Co., 
Wien.  V.  B-zirh.  Siraosseseaase  Nr.  I*. 


Digitized  by  Google 


Oesterreichische 


Eisenbahn  Zeitung. 


und  Administration: 

,  I.  BMhwbacbcuM  IL 

Nr.  •'WS. 


RMtrt«»  wnrdm  nsch  tlam  vom 

Tarif»  kosorUrt- 

MkDDKript«  werdim  nicht  mrSck- 
gestallt. 


ORGAN 

SSS 

Club  österreichischer  Eisenbahn- Beamten 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Abonnement  ist!.  Pottversendung 

in  Oesterreich-Ungarn: 
Quujikrie  fl.  5.  IWbjlhrigfl.2.50. 

Fllr  dM  Deutsehe  Reich: 
Ouc)Uri(  Mk.  12.  Halbjährig  Kk  «. 

Im  Übrigen  Auslande: 
Owlibrig  Fr.  SaHalhJUhiig  Tr.  10. 

Sluwla»  Hniamsro  IS  b. 

Offa»  ft9c]»mi()oa«n  portoCrai. 


m  43. 


Wien,  den  23.  October  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inscraten-Annahrae  bei  B.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Strausseiigasse  16. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

V.  »ach trag-  zu  den  Tarifen  and  Tarifbestimmungen  für 

den  Transport  von  Personen  und  Reisegepäck. 
III.  Nachtrag  mm  KUomoterxelger. 

Mit  GUÜgkeit  Tum  1.  November  1893  gelangt  der  V.  Nach- 
trag  tu  den»  Tarife  und  den  Tarifbestimmungen  für  den  Transport 
von  Personen  nnd  Reisegepäck  rom  16.  Juni  18«0,  sowie  der  I1L  Nach- 
trag zn  dem  vom  1.  Janner  1893  gütigen  Kilunieterzeiger  rar  Ge- 
btthrenbereehnuog.  für  den  Tranaport  von  Cirilpensonen  and  Reise- 
gepäck, sowie  fllr  Militär-Transporte  zur  Ausgabe,  u.  zw.  letzterer 
getrennt  nach  den  Heften  für  das  westliche  und  östliche  Netz  der 
k.  k.  österr.  Staatabahnen  und  der  Tom  Staate  betriebenen  Privat- 
nen  zur  Einfährung. 

Der  Tarif-Nachtrag  enthalt  die  Verfttgnng,  das«  zu  den  Fahr- 
neu  die  gesetzliche  Fahrkarte 


aller  Zonen 
schlagen  wird. 

Ueberdies  enthalt  der  Tarif-Nachtrag  noch 
gen  und  Ergänzungen  der  Bestimmungen  Ober  den 
Gepacks-Transport 

Der  Nachtrag  zum  Kilometcrzeiger  enthält  die  Bestimmung, 
die  Einreibnng  der  Relationen  in  die  Zonen  entsprechend  den 


das»  die 


hat, 


nnd 


tbatsächlichen 
Berichtigungen. 

Durch  diese  Nachtrage  werden  die  BerichtigungsbllMter  zum 
IV.  Nachtrag  des  Tarifes  und  zntn  Kilomeierzeiger  für  das  westliche 
Netz  aufgehoben. 

Exemplare  dieser  Nachtrage  sind  durch  die  Stationen  oder  bei 


üxemplur 
Am  lt.  k.  Eisen1 


hahn-Betriebi-nirectionen  zn 


XX  Nachtras;  zu  den  Tarifen  nnd  Tarifbestimmungen 
▼om  1.  Deocmber  1891  für  den  Transport  von  Personen 
und  Reisegepäok  auf  den  nicht  Im  Geltungsbereich«  des 
Zonentarlfes  stehenden  Localbahnen. 

Mit  1.  November  W>J  gelangt  zu  den  obgenanuten  Tarifen 
ein  Nachtrag  II,  enthaltend  neue  Fahrpre  »e  für  einige  Relationen 
im  Local  verkehr-  der  Mährischen  Weatbahn,  snr  Ausgabe. 

Dieser  Tarif  Nachtrag  ist  uro  den  Preis  von  6  kr.  bei  den 
k,  k.  Eisenbai,  n-Betriebs-Directionen  erhaltlich. 


Verkehr. 


des  t. 


ob 


Mit  1.  November  1892  gelangt  der  I.  Nachtrag  zum  Tarife  für 
die  Beförderung  von  Personen  und  Reisegepäck  zwischen  Stationen 
der  k.  k.  österr.  Stautsbatinen,  der  a.  priv.  Buschtehxader  Eisenbahn 
nnd  der  k.  k.  priv.  Böhmischen  Westbahn  einerseits  und  Stationen 
der  Wnrttembergwheu  nnd  Badischen  Staatiseiaenbahnen  anderseits, 
welcher  eraiässigte  Gepäckstaxen  filr  badische  Stationen  cutliait,  zur 
Eanfdbrnug. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei  den  betheiügtan  Öster- 
reichischen Eisenbahn-Verwaltungen,  bezw.  Stationen  zum  Preise  von 
10  kr.  erhältlich. 

Die  k.  k.  Geseral-Direetion  der  österr.  ataatsbabsei 

nanvns  der  betbeiligten  österr.  Verwaltungen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer  Personenverkehr  Ober 
Seidenberg-Mittelwalde  Liebau  und  Ziegenhals 

Ab  1.  November  I.  J.  gelangen  directe  coinbinirte  Fahrkarten 
von  Breslau  nach  Aman  nnd  Hobeitelbe  zum  Preise  von:  L  Cl.  M.  13-45, 
Hexw.  14-50;  Ii  Cl  M.  8  05,  besw.  10-45 ;  III.  Ci.  M.  5  70,  besw.  6-40  zur 
Auagabe.  Dieselben  haben  in  der  Strecke  Trantenan—  Aman,  bezw. 
Trautenau— Pelsdorf  fürden  daselbst  verkehrenden  Schnellzug  Giltigkeit. 

Die  Direelios  der  k.  k.  priv.  österr.  Xsrdwestbehs 
der  betheiligten  Verwaltungen. 


Norddeutsch-Sächsischer  Verband. 

Einführung-  des  Nachtrages  XI  zum  Hefte  1  nnd  des 
Nachtrages  III  sum  Hefte  2. 

Mit  I.  November  1  J.  tritt  der  Nachtrag  II  znm  Hefte  1  «ad 
der  Nachtrag  III  znm  Hefte  9  des  Norddeutsch-Sächsischen  Verband- 
Tarife.«  vom  I.  Janner,  resp  15.  Augast  1801  in  Kraft  Exemplare 
derselben  erliegen  in  der  Station  Reichenberg  und  bei  der  unter- 
zeichneten Direction  snr  Einsicht  auf  und  sind  zum  Preise  von  10, 
resp.  3  Pf  bei  der  köuigl.  General-Direction  der  Sächsischen  Staats- 
Eisenbahnen  erhältlich. 

Die  Direelisn  der  k.  k.  priv.  Süd -Norddeutsches  Verbisdasrshali. 


Die 

Fahrplans  fler  i  i  österr.  StaaisMra 

in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  I  für  die  wentlichea,  sndliohen 
und  nördlichen  Linien  mit  einer  Uebcrsichtskarte  znm  Preise 
von  15  kr.,  ferner  Heft  II  für  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
Uebersichtskarte  znm  Preise  von  II  kr.  und  die  Fahrplane  für  den 
Local  verkehr  zwischen  Wlen-St.  Polte«  n.  Wien-Talln-Krems 
zum  Preise  von  2  kr.  per  Stock  sind  bei  allen  Personen-Cassen 
der  Stationen  der  k.  k.  »»terr.  Staatabahnen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Trafiken  nnd  Zt-itnngsTerschieiasea,  im  Au*- 
knnfls-Bureau  der  k.  k.  General-Dlreetio«  der  osterr.  Staats- 
bahnen Wien,  Stadt,  Johannesgasse  SO,  und  im  Vorlag  von 
Robert  Weis  in  Wien.  I.,  Schnlerstra*se  18,  käuflich  zn  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertbeilt  ancii  bereitwilligst  alle  den 
Eisenbabndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Auskunftsbureau  nnd  in  den  Stationen 
der  k.  k.  Seterr  sowie,  Staatshalt»«»»,  in  der  Zeltsags-Verlag*- 
Expedltlon  von  Robert  Weis,  I.  Schttlerstrasse  18,  die  Fahr- 
planplakate käuflich  zu  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  nnd  der  directen  Zugsverbindungen  zum  Preise 
von  i«  10  kr.,  jene  ftlr  den  Localverkehr  zum  Preise  von  je  8  kr. 

Die  Fahrkarten- Ausgabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  österr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweis.  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belgien  und  Englaad  findet  in  Wien  auf  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiser  Frans  Josef- Bnhohofe  und  ansserdem  noch  statt: 
Im  Anskanfte-Bnrean  der  k.  k.  »sterr.  gtaatabahae«,  1., 
JohaanesRaase  89,  im  Bares«  der  »Schlafwagen-GeseH- 
schaff,  Kärntnerring  15,  iai  Bureau  der.AligenteinenOester- 
reichischen  Transport-Gesellschaft1',  Krugerstrasse  17,  im 
concess.  Ersten  Wiener  Reise-B sreau  von  6.  Schröck  l'a  Wwe., 


Kolowratrlng  •,  im  Reise-Bnrean  von  Schenker  &  Comp., 
Schottenring   8,    und    im    Heise-Bureau    Cook    &  Sohn, 


Digitized  by  Google 


fflrWuacr-.  Cnnal-.  Ab- 
ort- and  Uumx  leitunir.n . 


Glasirte  Steinzeugröhren 

c..m(ii"i»  AudDhrung  van  Ronrcimll 
•  irungin  darr»   gaeehulie  Ariialte- 
rrAtta  a nter  facbmaaaterlirr  Aufriebt. 

Mosaikplatten 

(•braut,  elatlrblf  ui  eeeslalrt 

für  CorrMen,  V«ükuJ«.  Spei  Meile, 
Ptrroei,  Trc'.tcLri,  Veraammlniiislacaje. 
Kirchen,  Fabrlxra,  HcaUthUiAuaer  ete. 

liefert  io  vorae.gltch»ter  QuellUt 
blllljtt  dl« 

k.  k.  prlv.  Thonwaaren-Fabrik 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  L  Operngasse  14. 

Marter,  Zeichnungen  und  Voranschlige  irratia  und  franco. 

Vom  Gründer  Prof.  Dr  Meidinger  aaeechlieaaljoh  aatorietrte 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  Wien-Döbling 

Wien,  I.  nichnelerplRts  <5. 

BUDAPEST        PRAG  LONDON  MAILAND 

Theoethof.        Hybernerg.  .V       k  t»7  Oxford  Str.  W.       i  'oru  Vitt.  En.  38 

JlBfi-itl*  tit  ull>  n  stnutm. 

Mit  ersten  Preisen  priimilrt  auf  allen  Ausstellungen. 
Vorzüglichste  Regulir-.  Füll-  und  Ventilation»  Oefen 
Für  Wohnräume,  Schalen,  Bureaax  etc.  in  einfacher  und  eleganter  Anaetattung 
In  Oreterrelcnl'ngarn  werden  van  3i  lubnmi.ulu-n  levs  aairrer  Ovfen  rnr  Bareaux, 
Wartesäle  «od  Beamtonwohnnngen  verwendet 
Haltung  »garerer  Zlmattr  tarall  aar  Elaan  Olee. 

Waggoii-Oefeii. 

M  Wag  rco-Oefon  an  ElMcbahcen  toi  ftr  elmmUiche  Sanltetniti»  dea 
tit  MUltAr-Aersra  und  des  iout.  aaltewr-EmemdSBa  fall  ' 

n  ■ :  ■  l  H  \  i«  1 1  It -  -  Oefen. 


H 

Wir  warnen  vor  Ktvch- 
■Jimunfcea  «oler  Hinweia 
auf  nebeoiitttheoil«,  auf  der 
Lnoeiueile  der  Ofenthurso 
«iaittigotaMne  Schutt 
merke. 


MEIDINGER-OFEN 
^H.  HEI  M 


„II  ENTIA"-Oefen. 

Gertuachloee  PüJlung.  Staubfrei«  Entfernung  von  Aach«  and  Saklaeke. 

Bauchveraehreiide  Kamine. 

=^=    IMe  Scbertulelnr  blribeu  raatkfir-l.  —  I  nbegreaitr   Breuailaur-r  ^= 

FUr  jeden  Urrnn.teir  rreiRört. 
Vorhandene  Ruminverkleiilungen  künn«n  verwendet  weiden.  —  Ein  Kamin  kann 
mchrrra  Räume  unabhängig  trh-'l/wi. 

Rauchvei  zehrende  Caloriferea  "«Äs 

flr  Ceatral-I.anhriiungea  und  VratllatleaiAalagea 

Centralheizungen  aller  Mynteme. 

—    J*roef»eete  und  JVeie*  grttiit  untt  /Venm.  ~ 


Actifn(.f-illhcluilt 


Freie  Medaille : 

Wltn  117t. 
fanlaMtaWl 

Febrlknmarte 

.Wuiirru,  Sief-, 


MMMm 

Wien  I87S. 
Fortaohritumed  ™» 

--  ---  -  Wasserleitungen,  Gas- u. 

jmuru  fhi4.  Heizungs-Anlagen. 

Fabrik  i  Gaadaeiderf,  Badgaue  1 1  7.  I  Central- Bureaa  1 1..  Schvirzenberfttnete  6 
taaaeand  trockene  Ciimeiier,  Ornekriaulaloran,  Syitem  Sogr,  für  Privat-  and 
Straaarnflaraniru  und  Huualeltutjrm.  Eintrlmentir-  und  Prlllungt  Apparate, 
ediettenluee  Laternen  mil  oomblnlrtetn  Klacbtlammenbrenner  S)«iem  Sugg 
Meiling .  Orermaaraa  and  Gatbrannar  Jeder  Art.  Gnakeeli-,  Uth-  urJ 
Mtnuparaie,  Palenl-ladeAtan  mit  üaebeiauu«.  Bau  v- n  Sttinkeklaa-  ud 
Oelgamtrkan,  Eluncbtamtsn  ton  Waggoei  Vtrn  \  '■  l.J-i  rtc  mltielit  Oel- 
jaebei.utdilaag.  Syitem  Pin  lach,  comid.  Fllllitalionan  luezu  LiuchtBiJan 
flit  Srr* remark irun^ea.  Caiiiilungen  |eder  Art  Pir  on>ntlieba  and  Privat 
«-baude.  Bau  von  iiedl.  Watierwarfcia  Waüttraniagan  J<«lich«r  Art  für 
nememden.  Fabriken  .Badeanitalten.  Wohnbauä» rate  .akmmtlich«  Armaturen 
und  Apparat •  bieau,  inabeaondera :  Scii  ibir,  Manna,  Aatobr|arnllurta,  »tat 
und  Tallittt-Elnrlchtungan,  Cloiatt  narn  aÄnagaa  Patent  Inlermillanz 
SpUlapparata  fax  Cloeeta  and  Piannlre.  LultMliungl  ,  Wanarbairunai- 
nampnialiuny  ,  Vantllitlaai-,  Trocbnun|ganla|an,  oembintrte  n«itiuig< 


|»ani|  l-At* 


ILochliUehen,  PaHnt  „E«pra»t  ••Zimmar-Haliofia  etc. 


k.  k.  prlv. 


a  A.  Urbs»  &  Sohns 
i 

i 

e 

i 

t 


Hirtel-,  Schrauljen-  ui  Schrauli  enmuttern-Faliriteii 

Florldsdorf  bei  Wien  ind'Gradinberg  In  Steleraurk 
C«ntralbnreaa:        Cassa  n.  Niederlage: 

FUrldidorf  bei  Wlei.     Wien,  V.  Uunditbunr.cratr.  M. 


LitchinkolzeJ,  Nl|tl  und  Scklaicavirblidnigtailttel  Jeder 
Art,  Schrauben,  Preis.-  uid  Schaltdethella  ato.  für  Waggon«, 
Nletea,  Muttern,   Vsrateokaallate  und  Holzionr.ib.ea  etc., 
SehnlfdeatOokt  ■■*  Stahl  and  Eliea. 


IkafT*  Kais,  kttnigl.  I-ri wir xluin.  -ff 

Lichtpaul  -  Anstalt 

H.  RIEHL.  (Ittprbeim'a  Nacbf.)  Wien,  Wahrlnfl,  Johanieig.  35 

eeniiAftblt  ilrb  snr  Vereleimtajronf  von  Planen  aeeb  Uitem  petantirtea  -.xtagr ■  v  h>  teter 
IgMtMpttHVHftlWM  (eefcwar-e*  LkaMB  auf  weteaaei  Graea).  Data  in  41a  Zelchnua| 
auf  PautplfSlir  nnib<r«n4.(t  die  Linie«  mit  lataaelT  aelkwaraar  Tiueta  fM»gaa. 
Liefere  Bf  tod  CtaaoUppaplar  tur  8llt.itarH«rli||unq  »ob  PIIam  (wate**  Lta(*a 
anf  »Uaam  Omnd).  —  Prall  mlialg,  Arbilt  seinen  und  ««Md. 


P0LDI8TAHL 


m 
o 


Poldihütte, 

Tiegelgussstahl- 

Fabrik* 

empfiehlt  ihren  in  Ben«  anf  Harte,  Zähigkeit  ud 
OlelelUniMlgkalt  der  (Jualltlt  den  besten  rteteri- 
sehen  and  Mg llgeben  Harken  Bberlef enea 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meisiel.  Bohrer,  Fräaer,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge;  des  Ferneren  tur 
Sägen,   Feilen,   Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maachinenbeitand- 
theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Krugerstrasse  Nr.  18, 
Prag,  Reitergasse  Nr.  9. 


o 


FOLB  I  S  'f  AHL 


 Schanker  &  Oo. 

WIEN.  L  Zelinkagasse  Nr.  14 

Flllalea: 

BUDAPEST,  Carurric«  6.  —  LONDON  I.  0.,  M  Moorgabt  niiaaa. 
PRAO,  Eeuvragplata  21.  —  «tÜNCHKN,  Scnnenetraaee  1».  —  NÜHKBXBQ,  Taial- 

bnbtraaae  14.  -  BUKAREST,  Strada  Upaaaa!  5. 
Agentar  dar  D-aaa6aiaaban  Oatbahn  und  der  Ornat  Rutent  RUeabaan.  General 
Agentur  für  die  kgl.  Bayetiacben  Staatabahnaa. 


Die  Prager  Maschinenbau-Actien-Gesellschaft 


J  in  Prag 


Maschinenfabrik,  Kesselschmiede  und  Einongiessoroi,  liefert: 

Kinrichtunfien  för  fiunbabieB.  A^JL<M^^a2^  DampfmascbineD  ?ta".Sffs,aS^^ 

elektrische  Bvleuchttui«.  —  Etaliam|>fliCaWHai  aller  Systeme. 
VollBUndige  Kinrichtangeji  fOr  Zuckerfabriken,  Sägen,  Mühlen,  Berg-  und  Hüttenwt.ae,  'aoomige  Mvebinen-  nud  Blecharbeiten. 


Google 


Inseraten-Beüage 


Nr.  43,  1892. 
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K.  und  Vc.  Hof- 


Eisenconstructions-Werkstätte 
Schlosserei  u.  Brückenbau-Anstalt 

IG.  GRIDL 


Wien,  V.  BaoherplaU  3 

und  P&lmenhäu.er   —  Dach  >  und 

Docken  Conatruotlonen  aller  Systeme. 

stnissm-  u.  EiNenbabiibriieken. 

Gewallte  u.  genietete  Traf«: 

Bn9F~    Alle  Arten  von  Eisenconstructlonen. 

Wichtig  für  Eisenbahnern 

PETER  KIBO 


Wien,  X. 

Baumwoll-Spinn  u.  mechantkohe  Docht-  u.  Bandweberei, 
Bpeolallat  für  Dochte.  Putz  und  Laperwolle  zu  Eisenbahn- 
Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gaumigen  Bergwerke-  and  Ornben- 

doohte 

in  St.  Martin  n.  «l.  Traun  (Kremsthalbahn). 

[M  Erste  Wiener  Petroleum-Raffinerie.  Steini-Kenei- 

nnd  Fett waaren  Fabrik  Ton 

Oust.  WAÖElfMANN,  Wien 

I  CcntnüCon>ptolr:VI.JtaB-dalenenitr.l6  (u.d. Theater ».d.Wienj 

offenrtln  bekaMUlereorillBlK'herQoeJHU  tu  bllll»i«en  Fabrlk.|.reli»D  : 
tiiii.tbI1i.p1ii'  HaarhIiieii-MeltmlerlH*  und  Feite.  Pateit 
■mtelüanlt  »um  Behml.iren  der  L>en.ji!ni*«ehloea,   Loeninnllvw  und 
LendwIrthK-hafUlcben  MeeeMuen  Hneelechai  Schmieröl  lltnkn. ,  Olm,- 
nephlh»*,  be«lea.  eotr  feltra,  nicht  henen'lpe  Bol.mlnrOI.  Waiennunu  1  | 

OTlIiderM.  Waliaauaa  i  Cjlindarf.lt  »10.  ^oh«i*r«o  der  t)»m|.f- 

0»lleder.  «alnere!  ScHmltrUl«  •"«>  »cbmler.n  .1».  T.euunleelon.n. 
Zenfinfelt  tum  Belialeren  d.r  Zapfe*.  Kclbalfetl  e»m  S.bmleren  d.r 
lia'.i.fkotben,  Schieber,  Stoprb'telii.n  -ic.  KuimraaackBlen  eum 
(•ebnleren  der  Kemmrlder.  P  kl«!  WeCenfett  «um  Mehmleren  der  Leet- 
war.cn.  ll.tiiw«. kekarien  etc.  kj.ntial  BkrtUU  Tum  Ulilua  der  »«Meli. 

Mine0r»ll»rfceB«l*«elila»««»le>.P«tr»l«a»rt.B4.«li(U(.ribriki  I 
Petroleum,  erat  bei  46»  lu  iladllck.  ShJon-PetTOlenn,  Eatnerbl,  »oll- 
komai*u  weil»,  cetahrlM.  Llfrolne,  OneOllM,  Hjdüx,  Lofttae,  Parki- 
Uli),  Blaetl  <Or  Oelcubelnpkiaeai ■Anatellen. 
HtrarlBkermea.  Wiener  Steartakera»  la  .jaauui  in  »mw   -■  \ 
«der  roaa  Packung.  Anatrlakerteu  Ua  Qualität  la  oraageaelber  od 
roea  Packan«.  Paraflln-Briltant- Karlen.  

Wilhelm  lowotny's 

Portal-,  Bau-  und  Möbel  -  Tischlerei 

Lieferant  der  k.  k.  Staatsbahnen 
-9K  WIEN 
IX.  Althanplatz  4  und  Alserbaohstr.  33 

p.  t  EUenbabn-Verwaltoniren 
Tischlerarbeiten. 


K.  u.  k. 


prlvtl. 


Llchtpause-AiistiiH 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JTjm..  QAHLERT 
Wien,  V.  Relnpreehtadorferatraste  Nr.  19 

«eaBSohJl  lein  neKrorrapbucli*a  Lieh  rpaua- Verfahren  (»cht»  eree  Linien  auf  wal 
arunde).  Autortalrl  Taut  hohes  k.  k.  llandele-MlnintanalKrlaaeen  vom  9,  Jan)  1*8, 


t.  21803.  Dia  elnfaehele  und  bUlbrate  Methode  aar  Vernein 
•ei'tl.   und  '«•s«!  .  Z,t-  '     •  .  .•    Papier  tur  s«:ii  • 


van  Plauen. 


Transportable  Eisenbahnen 

für  Und.  nnd  Feritwtrthtchefl,  IndMtrle,  Bergbau  Bau-Unl»rnahir,iin- 
oen  Mc  etil  «aaimt  allem  Zunntiär,  isulwrulPT-  alle  arten  ven  Wegsi 
"n  aolldar  nnd  i*«.'kentmrechrnder  Auafiilimnir,  Eltanbahnbetrlabi- 
Hiii.mitlel  für  Tramway«,  Scha.aHpurbal.nt«  und  Vollbihne»,  «owie 
aitamUlche  auf  dem 

Weickum'Mhen  Kugelsystem 

beruhend«  Patenlartikal,  bubeeoodere  ll«Bhitniaoh«Mhare,  Schublhore. 
ThUraehlUMir,  Pandel  Thlripparale  et«,  fertigt  ala  BpeeUlltat  die 

Eisenconstructions  -Werkstätte 
Q.  Weickum'i  Hichrol8«r  E  v.  Bücher.  Wien 

XIV./KJRodoIhkellm^  >]«»*«J»fn*tJJf"e  82 


Waggon  -  Dampf  heizungs- 
Schlussapparat 

verhindert  jede  Störung,  ist  sofort  in  allen  Th  eilen  zu- 
gänglich, sehr  einfach  und  billig. 

Master  zur  Erprobung  stelle  gerne  in  beliebiger  An- 
zahl zur  kostenfreien  Verfügung. 

Deposit.  Emil  Fischl,  Wien 

IV.  Wienstrasse  19B 
TECHNISCHES  BUREAU. 


CD 


Eiste  Wiener  Thümüton- Fabrik 

EMIL  SCHAUER 

.«rrikiit  a>  Wien,  VI.  Hariahllferttr.  61  5»ni»W  83 
empfiehlt  ihre  in  allen  Welttheilen  rtthmlichit  be- 
kannten Thurm nhren,  iowie  TJhren  für  Elien- 
bahnen  und  öffentliche  Qebinde.  —  Minder- 
Oemeinden  werden  Theilxahlange&  be- 
willigt. 


CHRISTOPH  SCHRÄM!!! 

Lack-  ni  FirBiss-Fabriien  in 

Ofenbach  a.  Klain  (Rohrmühle)  und  Wien  (Simmering). 

Brrlektet  — 
FUlal«  In  Berlin,  8.  W.  Oranienstrasie  81—82. 
Speetalitit:  Eluikahe-Weganlatk«,  Kutaclieolaeke,  Priparationalack«,  Terebln« 
Pllüng  np,  Spachtelkltt  ate.  In  anerkannt  voraaglichan  QemUUteB. 


F.  RINGHOFFER,  Smichow 

W  ukkoii-  und  Tender-Fabrik 


l-Fabrtk,  Elsengiesserei,  Keaseliichmiede, 
waaren-Fabrik,  Kupferhammer  nnd  Vi 
Tii»Bnhnhrhod<lr>f  •   Alle  Auen  res  EHenbahnwenen  IBr  reraoa».  and 
-.IJCCIiallflllCllärl,    Ul5...tr»n.r«.  anf  normalen  and  »eea.darb.bn.n. 
tander,  Tramwajwagea,  Ra»errolr«»a)a«,  Blir- o.  Flela«ktra«tpertwa|ea, 
Oreialnan,  Baknaiagan,  Sehnaap«l>oa,  Faldbahawagan. 

Maschinenfaörikate:  ISUS  »  KSSTS Ä 

sebaeidenehlea.  Wae.en.erke,  «g,HMndl(a  KUhlknla.an  a.ch  1-i.de . 
T.:e.n,  Clienaleaaaral  ErzaugnUia.  kaiiaiaehmlada-Arteltan  Jeder  Ar 

im-  nnl  Metallwaaren:  Sl^rr  ^^ 

Uleuaoker-raorlk..,  Mlnrral-,  D»a.p(.  «.  Wannenbi 
Stearln-rabrikea  a«o. 
Kupferhammer   nnd  WaUwerka  Enenicniaae 
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SALOMON  BONDY 

PRAG 

Eisenconstructions-Werkstätte  und  Brackenbau-Anstalt 

emeuKt: 

Brücken,  Daeheonstruetionen 

■=immtllcher  Systeme, 

Eiserne  Perronhallen, 

überhaupt    alle    in    den   Hochbau   e iunchla^f ndc  Et»<-ll<H>ii- 

alle  fllr  den  Elsenbahnbao  nBthigeu 
Werk»«Mtg;p. 


Oesterreichisclr 

Montan  -  GeselK ^ft. 

8itz  der  Geaelleohaft  Wien. 


Kämtneratraa*e  SS  u.  Maximilian tttrasa*  2. 

Coaks-  und  HoliWoliloti-Hoi liüfcn.  lipsicmcr-  nud  Martin- 
Stahl  h  litten,  Qua-  und  Prlsel-Stitlilhllttvii,  Mnsrhlneii- 
Werkstätten  und  Ko»>!telK<hinleden,  Stube-Isen«  uud  lllecli- 
walnrerfce  etc. 

liefert  fönende  Gegenstände  fUr  Eisenbahnen: 

Eusnbahnsohisnen  au*  Beeseaierstahl  und  Ei**», 

Schienennage],  Laschen  and  Unterlags)>latten, 
Weichen  and  Kreoiangen, 
Achsen,  Bändigen  nnd  complete  Rsdsätze, 
Schmiedestücke  |eder  Art, 
Braokeo-ConttrucUoneD  in  Elles  nnd  SUbl, 
Wasscriitationa-KiarichtUftgen, 
Wi^goa-  nnd  Locomotiv- Federn, 
GusEvraaren  eller  Art, 
Reservoir-,  TeoAsr-  nnd  Kesselbleche, 
Lotomotiv-FrameB  aus  Eisen-  uud  Stahlblech, 
Ketten,  treschweiist  nnd  nngeechweUit  ans  EUen  nnd  Stahl. 
Faeon-Eisen  aller  Art, 
StabcUen  (Ftass-  Iii  Schveisseiien) 
Draht  und  Drahtstifte,  Hulzichraube 
BessRiier-,  Martin-,  Puddal-, 

stahl  aller  Härtegrade, 
Stahlfacotiguw.  Sägeblätter,  Wagenfedern,  Achsen,  Schraub- 

stäcke,  Aniboss,  Winden, 
Bsjftnfkessei,  Reeerroire  und  eonstige  KeMelarhrnicdearbcrtrn. 
Damplmaechinen,  Psnipfb;\mmer,  Turbinen,  Wasserräder  und 
sonstige  maschinelle  Einrichtungen  aller  Art  n.  s  w. 


Gesundes  Trinkwasser  für  Eisenbahnbedienstete  1 

k.  pm.  BarkeMd-Pllier,  Wien,  in.  Bamreiw 


Filter 


Die  Niederl  »ku  4<.t  1: 
liefert  die  eänfaehate  Art 

Moment 

billig  und  trat  (rYelfl-GoiiTMitA  frtjicsö  *»d  jrratieVi»  wetohe  als  Trop  Alter  la*  tob 
einer  FeUiUlie  im  Ta«£«  betkölliigle  Trütkw*ji*tir  reidtlich  öltriren, 

ItiaWt  Pi1l>r.  -•  Induklrls*-Filt#r.  Fihrr  for  bactt-rioltiKiavitA  Üntnr- 
•iicbiingvii  and  t*cbiok#tili4j  Chiim.-v  —  PUt*r-  %aUc*>si  för  gvwnrblicli«  uad)  utAdtisrbo 
Wwiaftrwrrki»  —  HaatflHrT  tur  UFaMsrr.ri<nnrTt»vn.  —  ltnn)*IUrr  Jur  Ütuciqpd  und 
C1st*ni<5u.  —  Filttat  ah«otut  baotrhonfrel  Zangele««  ä>r  kTT^s*oö  baci^rloU«  toben 
Institute  Europa«  lieft«!  M. 


Moritz  Waldmann  6c  Brader 

Gesellschafter:  Mnx  Holzer,  fclSM-EDgrtWgMetiin 

WIEN  BRÜNN 


■•aera-non«  Sir.  O 

empfehlen  llir  u*o 


Hlrax-i  Ufa.»,-  Sir.  8 

Lager  von 


T  K  A\  K  K  H  JE 

(nach  den  'l'yppn  dea  J.sterr.  Ingenieur-  uud  Arobitekteu- 
Verein»),  BAnlen-Abortacblauchen.  Stleg-ensprosscu. 
Schienen  an  Bauzwecken  uud  Privatgeleisen,  ferner  alle 
Gattungen  Stabeln  en,  Keaeel~,  Schloss-  nnd  Dach, 
blech-.-.  Stahlsorten  etc.  Coui|iletes  La«er  Himmtlicber 
für  Eisenbahnbau,  Hoohbaa  und  Erdarbeiten  er- 
forderlichen Holz-  U.  Elsonwcrkzeug*  und  Bsqnlslten. 
Schaufeln.  Krampen.  Scheibtruhen.  Rollwagen 
und  Rollbahnachlenen  etc  et«'. 


» 


DER  ( OMIKTEIR. 


Abunti'utcn  Litlll  Ull  i  frans«  iim-.il 
ilrr.  Bahnen  tat  lmlal^rgana  1886  v 


Pr»tiarn'i»üuiu>  OeMttn 


Offlcielles  Coursbuch  der  östenvutigar.  Eisenbahnen 

rmcUrittt  WiNnl  im  ,/rtAr*. 

Aendernnsen ,  wasche  swiechen  dea  Kriicbitiiiung»-T«nnhi*n  der 
Halt?  «detreten,  ericheinen  al*  Haohu-tge  nnd  wurden  a«a  P.  T.  Herren 
'  «liefert.  —  Dar  Hiuetrirle  Führer  au 
ch  "-"MfH^lsch  ln?reloli*rt  worden-  — 
ir  das  Itanze  Jahr  S  fl.  S.  W.  (out  frenoo  Poat- 
verseudanci. 

Eloriina  Halle  50  kr.,  mit  Irane«  P»il»ertaniluiia  10  kr.  —  Kleine  »■•- 

■ehe  ei«  lalteSitstiea  Fskrelleea  rrsts  SS  kr. 

=  PRÄNUMERATIONEN  = 
welcbe  an  Jeden  belleblcen  Taxe  becuutea  ktanen,  Jedocti 
jährig  aBgeeeramen  werden,  erkitta  aar  Peilam>elt«n|,  Sa 
SmifaKym  dm  An«  mirnriics  rarMnaam. 

Die  Verlagshandluno  R.  v.  WALDHEM  la  Wien 

II.  T»»*mra>»r  M.  Bxpedltlea:  I.  sekalmlraaaa  lt. 


L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  •  VI.  Hofmühlgasse  1  •  WIEN, 

r — ~ — ^ — " — 


C.  Stölzle's  Söhne 


Hau,t.Hled«U«.:  WIEN 

Filialen: 

Wien,  Rudolfflieim, 

PRAG. 

Ferdinands8tr.  S8,  neu. 


74 

BUDAPEST: 

Könipsgaane  Nr.  50. 


Aelteste  Lieferanten 

Ar 

Eisenbaliii-Bedarfe-Artikel 

wie:  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  für 
Signalscheiben,  Lampen  Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc  etc. 
All*  Gattungen  Glaswaaren  för  Elsetvbahn-Restau- 

rationen.  —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  Ii.  8  anfwärts.  —  Bier-,  Wein- 
nnd  Liqueur-Gamitiu-en.  Punsch-Servicen  etc  etc. 


FBbrik  von 

[•  mMwm  w '«suiu  Cartonbillots 

(Mtkuta)  «di  Edmonaon'sohem  Systeme  (Pi«rr»ilrii.) 
Wien,  III.  Marokkanergasse  14,  Budapest,  Akademiegasse  6. 

Fr-7Cn fT7li(f»JI> '  Cauonbillet*  f.  Eisenbahnen  u.  Oampfschiffe,  besonders 
JUoGU|LU15ub.  ZettelbiUets  InBlooks  und  Rollen  mit  Controlnummern 
flu-  Tramwft.v«  nnd  Oninibuaeu;  Lager  von  Compoatenran  bester  nud 
neuester  fonstroction.  Decouplr^argen.  fenerfej.ten  Billelkaatew  etc 


Steindachpappe  ä 


Rallen  und  taleln,  AnatrlrhaaHe 
lrUark|iap|idarlitr,  Lapid«r|h»«r. 
Slelakalilantheer,  n>h  n.  dmtil|,rt,  Mol», 
«raaenl,  Htrlnkolil.  nilif .  rprrli.  Lonner-Natur-Aaiihalt,  A-phali- 
laoilrplnili  u,  t'arbollnrum,  Cn  bjlilure  u.  CarkaJaei»,  (cnwi  cbb- 
■Uleat-B  Ha»rklarn  fri«,  Tavala'a  falle,  Henm,  liolil  rammrt.  Harrel, 
roh,  telnate  blaue  Wanunlnlt«,  MlnaralM  Ii  BavaiSI  utT^Jirt  in  lm\er  Qualität 

Joaef  Fillea,  PRAG— Karolinenthal 

Nündrckuniccii  mll  nachi-auiiv  iui<l  HuUceinnit, 
-m  Natur-Aa|>lLalt  werden  untrr  liarnnrir»  in 
brat«™«  »uiajenüir?. 


Digitized  by  Google 


Deutsch-Oesterreichische  Mannesmannröhren-Werke 


Haupt-Bureau  $Z2?E?SXB 


Wien,  I.  Kärnlnerring  17.  w.i¥SjÄ«. 


Abtheilung  für  Kunstgewerbe:  Permanente  Aufstellung  kunstgewerblicher  Gegenstände  aus  Aluminium,  Wien,  I.  Karr tn erring  17,  I.  Etage. 
Centr.  Bureau :  Berlin  NW.,  Pariserplatz  6.  —  Werke  In  Komatau  In  Böhmen,  Remecheld  u.  Bous  a.  d.  Saar.  —  Telegr.-Adr. :  Rohrmannesmann. 

Nahtlose  Man ih  siii an n röhren  *~ 

HnfhrinipLfrnhron  Ton  350  mm  DiUf-bines^er.  in  Wandstärken  von  4,  6  oder  6mm,  mit  Flanschen  oder  Hüffen  für 
IsUUllUI  UUIUUIIICII  Dampf-,  Waaser-,  Petroleum-,  Pressluft-Leitungen,  iar  Uebernahme  ganzer  Leitungen.  -*c 
^iPflnrnhrfln  *0r  Slederohrkesael,  Looomotlven,  Locomobllen,  Schiffskessel  etc.  SlederShren  mit  Ton  der  Feuerseite  stetig 
\jiGUOi  Ulli  Uli   abnehmender  Wandstärke,  neueste  und  praktisch  cmpfchlonswertheste  Form.  Ohne  Preiserhöhung. 

Gasröhren,  Bohrröhren  und  Hohlgestänge  ™V*.rutaTerÄ  fflr 
Telegraphenstangen  und  Telephonstangen  BL".^^ 

Aluminium. Rnhron  fl'r  Bolzen,  Büchsen  und  hohle  Werkzeaga. 

fAlUlll  III1UIII  nUlll  Uli.  Freilisten,  Kostenanschläge  und  Informationen  auf  Wunach  kostenfrei. 


PAUL  H0FFMAN1V,  Waagenfabrü 

WIEN,  IT.  Taboralraua«  39  u.  59. 

Jeder  Art  nnd  Tragfähigkeit,  für  Eisenbahnen,  Handel,  Industrie,  Berg- 
und  Hüttenwesen,  Landwirthsctalt  etc. 


»1t- 

17 


den  k.  k.  Jtaats-  nnd  Prival 
günstigsten  Bedingungen. 


riilfir»  "mlrunjjfs  -  Anstalt 

Mai  iihilfer.tra.no  Nr.  74» 


mten  Uniformen  an  • 

te  franco  und  gratis. 


i  i  l. ■|pl.»u  »478. 


ais  Witwe 


DreadenerstrasB«  Nr.  79. 


Flbrik  von  Slgnaliairangs-.  Beleuchtung«-  und  AusrUstungs- 
f  egenstandert    für  Elsenbahnen.    Iii«be*ondere  Wechsel- 
laternen flr  reehta-llnks  und  llnks-reehts  yerwendber  naeh 
Pateat«;  ferner  Oel-Coupelampen  mit  Leuchtkraft 
tob  6-t  Normalkerzen  naeh  eigenem  Patente. 


IV  Für  Elsenbahnen. 

Mzfaflfiu,  Brniffl,  Tapezierer- Leinen,  He. 

Erste  östeireicliische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN,  I.  Bezirk,  Maria  Thereaienatraaae  Nr.  28. 


HÜTTBR  &  3CHBANTZ 


empfehlen  sieh  zur  Lieferung  von 

draht-Geweben  and  -Geflechten  (Ur  das  Eisenbahnwesen,  alä: 
Aschenkasten,  Rauchkastenglttcr  und  Yerdiehtungsgewebe; 
ausserdem  Fenster»  und  Oberllchtea-Scbntzglttern,  patentiert 
gepreastea  Warfgittern  für  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke, 
überhaupt  fflr  alle  Montanzwecke  als  besonders  vortheilhaft 
empfehlenswert,  sowie  rundgelochten  und  geschlitzten  Elsen-, 
Kupfer-,  Zink-,  Hessing-  and  Stahlblechen  zu  Sieb-  und  Sortier» 
Vorrichtungen,  Drahtseiten,  Patent-Stahl  StachelzanndrKhten 
und  allen  in  dieses  Fach  einschlägigen  Artikeln  in  vorzüglichster 
Qualmt  tu  den  bllligatea  Prelsea. 

M*tfi4rhwim  imd  iüuttr.  FViitewraMU  auf  Verlangen  franco  \a\d  gmtft. 


i  mm,  Miuiih  in  ii.imi.,i.;im:i.ii;:          . ;  ■  1 1  i    n 


IlhllllllllMinll  Hill  llllliillillllll         IUI  1 1  ,HIL  I M  III  II  II  1 1  III  III,  l  HII..1 .11  Jl: 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG-CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E 


-H 


Manchinen  und  Apparate  fttr  ElMeiibahu  bedarf : 


Einrichtungen  für  Centralwelchenanlagen  nach  Henning'«  und 

eigenem  System. 
Complct«  Waseerstatlons-Elarlchtungen,  Reservoire,  Pumpen  etc. 
Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  und  hydraulischem  Betrieb, 

Locoaiotiv-Hebebfteke,  hydraulische  Waggon-Hubwerke. 
Waggon- und  Locomotiv-Orehachi  Iben.  Schlehebühnen  für 

betrieb,  sowie  fttr  mecluvniÄchen  und  elektrischen  Antrieb. 

Vertreter  in  Wien!  Herr  Hugo 


Hydraullache  Nietanlagen:  Transportable  und  feststehende  Niet- 

masebinen  für  Kessel-  und  Trägernietrtngen. 
Werkzeugmaschinen  fttr  Reparatur- Werkstätten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  (irBsae  und  Construction. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  von  Dynamo«. 
Bestelnbohrmaachlaen  mit  comprimirtcr  Luft  und  hydraul.  Druck. 
Elektrische  Beleuehtungs-Wagee  fttr  Bahnarbeiten  bei  Nacht. 


Digitized  by  Google 


<EfabIi|Tem£nf  für  griuno.idtBtedinirdir;  strtlagra. 

3naeiiiei<rt 

SWUu,  IX.  grjirk,  tjorlnaiTc  |tr.  6,  Hflien 

rmp'rWr-i  (1     l»r  pro,mttim(  anb  Halflbnm«  : 

Cenlralbeijumvn  aller  Syftcme.  xocalb^ijuiigcn  mit  ©efen  tcrrährifr 
tonfh-urtion,  !l\i.i._;o't-  uitJ  i£jjHtiiihtijimacn  aller  rvftcmc,  Dcnriiarion»- 
2inlagrn  mit  uuö  ohne  mr^anifdjrm  Schieb,  (CrcxfrnOlnlaarn  fflr 
all«  Jnfcuftrirjipciae,  l'.ibf.ItnUuftt  unk  »i:rn-bj>fr.  ?.in'-?i\  Hodj-  uitb 
ff>afd?ffidjfn,  (Sa*-  nnb  lOjftermerfcn,  <8<is-  utib  UJafferlfitunacn,  21  ro 
lagen  jur  CVrforauttg  ganjcr  Stäble  mit  (9as  uns  IDoffer,  Kobrcanali- 
finnigen,  Pramirurucn,  ffiittpäffrmngcu,  Drstnfertions-Unfialtcn, 

fo»i»  i«c  Ku,f4!iror*j  oürt  auf  btm  *«Wrle  brf  *r|Btibfr«rMfd>nir  nit«RTtriV» 
gföftrttn  «nb  ffottlrrrn  Slrbfilm. 

BT»)trt[Tl.iifn  Mb  «oranlAli«  »trtm  Wtmfrrt  ««»jtortrilrl. 


K.  u.  k.  priv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 

G.  Schember  &  Söhne 

K   u.  k.  HoM.leferanten 

Ontrala:  Filiale : 

llto, !.  Bez.,  Kirntoerrlog  Nr.  1.  |  Bodiput,  iodrissjslrus«  Nr.  L 

Rnetif-n:  IjoroinaMT-,  Kinn-,  NlraMentihrwrrk«'  an< 
Hn(>il»Hraeki>ai<Mi»,  ».old-,  allkrr  nml  Mit  Out»*«» 


St 


Mrhemb-r'a  Patfatn  ■cson-Brllrkrn  wabb;«*  »hm«  0*4»u« 
nntefbreckBBC!     »of    Maoerwrt  k    rnb«r,ii    *d#r    In    ffflu*l-«nien  Kuiea 
itoBtut,    mit   Hralrn     und   RrBjlwtrlr  KlurirtaCuiic    fflr  41« 
irnii'  Tr As krnff. 
In  AnwtndBng  aar  tlwmti'ehtn  Olttrr  -unqar  Ettt  nt>a*i*t* 


S.  REICH  &  C° 

»vn:\  *  ii  •„•.  <  7<  rninK.  :t  *  wu-:\ 

•r/i-wifKn  In  ihren  1'.*  Elablii't»nii*tita 

sämmtliche  Eisenbahn  Bedarfsartikel 

.11-  Lampencyllndcr.  Waggonschale n,  Signalscheiben. 
Fensterglas, Dachglas.Wasterstandsröhren,  sowie  alle 
iiauii[iL"u  Glaswaaren  für  Eisenbahs  Re.taurMionen. 


o 

: 


Freigents  nebst  Zablnncsbedincuissen 

für  Eiaenbahiibeamte 


IM« 
» 

a 


»  ftber  TJmf ormklsider  und  Unif  ormeorten  • 

«•mBdM  gratis  und  fraiioo 

X  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  n.  k.  Hoflieferanten 

Wies,  TU.  StlfUksaeme. 


Ganz  <fe  Comp. 

Eisensiesserei  und  MascbißCBfabri^AclicE-GesellsiM 

Badapeat  und  Leoberadorf.      nr.  jss 

Hartpnssräder  für  Bahnen-  und  Bauunternehmern- 
gtn.  —  Hartguss  Kreuiunfjen.  —  WelzonatOhle  mit 
Hartgusswalzen,  Turbinen,  —  Bohleasion.  Trans- 
missionen. Rohrleitungen.  —  Ausrüstung-  rttr  Elsen- 
bahnen,  Fabriken  und  Mahlen.  Waggons,  Welchen. 
Drehscheiben.  —  Diverse  Bau-  u.  Maschinenarbeiten. 
—  Mas  oh  Inen  fttr  Papier-  u.  Holzstoff-Fabrikation.  — 
Gasmotoren.  —  Elektrische  Belouchtangs  Anlagen 
und  Kraftübertragung  mittelst  ihres  Fernloltungs- 
9y Sternes.  —  Rotations  -  Dynameter  und  Frlo tions- 
kupplungen.  —  Stahlgnss. 


K.  k.  prlv.  wechselseitige 

Brandschaden  -  Yersicherangs  Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1826. 
Dlroctlons-Bure.au;  Wien,  I.  Backerstraese  90. 

(jesammt-VerBichernngssuinme  mit  Sohlnsa  des  Ver- 

waltnngsjahres  1891  II.  H»ö,l»3.öU0-- 

Bcservefonde   a,«86.Ö81.- 

Pramien-Einnahme  im  VerwaltuugsjAbre  1090  .  .  „  871.749- 
Zabl  der  Versicherungen  „  113.730-- 


Mchmleröle 


Eisen  bahnen, 
Dampfschiff* 


etc. 


a\^ 


Schmierfette 

für  Eisenbahnen, 
Bergwerke  etc. 


bbsBbbI   Complete  Uniformen  und  Adjustirungen  bbsBbbI 

sVltOttfD  «"*tprr.-BBf»J. 

UnirarmlruRg»-Anstalt  u.  Unlformausrli!ungs«ort«n  Fabrik 

JTOSKF  /  i^iitl.l  i:  &  ic in  lM  .lt 

Wien.  VII  2.  Burggasse  33. 

Illu.lrtrt«  rr*4«aeor*«l*  »of  WuoMib  franf«  un4  ar&IU 


J" 


KAHFELtS  &  H1KSCH 


SPEDITION 


IL 


WIKS,  STADT,  ZKMSKAfiASSE  14 


KiK«<oti)iitn,  Hrrauaapab«  uml  Vvrlaff  dra  *"laki 
üatfin.  Kiaentalui  Beamten 


Iiruuk  von  R.  üfim  h  Co., 
Wi».  V  Boalrk,  StrsniHitssn  Nr  I«. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redaction  und  Administration: 

I.  Eschen  Imchg  ihm  11. 


Telephon  Kr.  S&5. 

Beltrie»  werden  Di 
RedaoÜOBB-ComllA 


ORGAN 


Abonnement  iin.  Postversenoung 

in  Oesterreich-Ungarn: 
QuujUirig  11.  5.  U&lbJUirig  IL  StJÜ. 

Fttr  das  Deutsche  Reich : 


Club  österreichischer  Eisenbahn  -  Beamten.      i»  agv* 

Qmnz;uiing  Fr. 'AI.  Ilulbjihrig  Fr.  SO, 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


SliuiilD»  Sucmero  15  kr. 


N£  44.  Wien,  den  30.  October  1892.  XV.  Jahrgang. 

Iuseraten-Annahme  bei  Ii.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Strausseiigasse  16. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Ban- Ausschreibung. 

Auf  der  auf  Rechnung  der  i'onceasionfcrc,  bezw.  der  an  deren 
Stelle  tretenden  Aeticu-Gesellschaft  „Localbabn  Strakonitz-Winterberg'- 
durch  die  k.  k.  General-Dlrcction  der  österr.  Staatsbahnen  herza- 
steilenden Eisenbahnlinie  von  Strakonit*  nach  WinUsrberg,  "t  die 
Ausführung  des  Unter-,  Ober-  und  Hochbaue*.  ausschliesslich  der 
Lieferant;  des  eisernen  Ceberbaues  der  Brücken,  der  Oberbau- 
materialien, der  mechanischen  Ausrottung  für  die  Wasserbesebaffungs- 
aalagcn  und  der  Gebäude -Ausrüstung,  im  Offertwege  zu  vergeben. 
Die  Bauvergebnng  erfolgt  auf  Nachraaass  getrennt  nach  Bau- 


Die  annftheruDgswehen  Kosten  der  Arbeiten  sind  aus  unten- 
stehender Tabelle  zu  ersehen. 

Die  näheren  Bestimmungen  fUr  die  Einbringung  der  Offerte, 
die  Formulare  hiefttr,  ein  Ucbcrsichtalöugenprofil  mit  Situationsplan- 
skizze,  die  Preisliste,  der  summarische  Kostenanschlag,  die  Beding- 
nisse  und  sonst  iu  Druck  gelegte  Offertbeilagen,  sind  bei  der  ge- 
fertigten k.  k.  Gejieral-Direction  (XV.  Bezirk,  Ftlnfhaus.  Bahnhof- 
gebiiide  der  Westbaho,  Fachabt  heümig  2)  bei  den  k.  k.  Eisenbahn- 
Berriebsdirectioneu  in  Prag  und  Pilsen,  sowie  bei  der  k.  k.  Eisen- 
bahn-Bauleitung in  Strakoniu  einzusehen. 

Die  DetailpIKue  des  Vergebungsoperatcs  liegen  nur  bei  der  ge- 
fertigten k.  k.  General-Dlrection,  Fachabtheilung  2,  und  bei  der 
k.  k.  Eisenbaun-Bauleitung  in  Strakonitz  zur  Einsicht  der  Offerenten  auf. 

Die  bezüglichen  Angebote  sind  versiegelt  spätestens  bis  22.  No- 
vember lairü.  1-2  Vhr  Mittags,  bei  der  gefertigten  k.  k.  General- 
DirecUon  einzureichen. 

Zur  Darnacbac.btung  wird  ausdrücklich  hervorgehoben,  dies  nur 
jene  Offerenten  bei  der  Offertverbaudi ung  auf  eine  Berücksichtigung 
ihres  Angebotes  zahlen  könne»,  welche  in  einer,  alle  Zweilei  aus- 
schlicssendeu  Weise,  ihre  finanzielle  und  technische  Leistungsfähigkeit, 

der  von  ihnen  zu  übernehmenden  Auf- 


IC  k.  prlv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Die  Direction  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  beabsichtigt,  die 
Lieferung  ihres  Bedarfes  ffir  das  Jahr  1893  an  Bauholz,  Gruben-  und 
Werkstittenholz  im  Öffentlichen  Offertwege  sicherzustellen. 

Nähere*  enthält  die  bezügliche  Kundmachung  in  der  „Wiener 
Zeitung-  vom  23.,  26.  und  So.  October  d.  J. 


Offerte,  bei  welchen  eine  der  als  Bestandteile  derselben  be- 
zeichneten Beilageu  von  den»  Auasteller  des  Offertes  nicht  unter- 
schrieben wurde  »der  deren  Einbringung  vor  Erlag  des  Vadium»  er- 
folgte, ferner  solche  Offerte,  in  denen  eine  gänzliche  oder  tbeilweise 
Aetiderung  der  Offertgrundlagen  angestrebt  wird,  werden  als  nicht 
eingelangt  betrachtet. 

Wien,  hu  October  1*92. 

K.  k.  lirneral-Dirertion  der  österr.  Staalsbahnen. 


Die 

Faörpläne  k  i  l  österr.  Staaislwtai 

in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  I  fttr  die  westlichen,  sldllehen 
■ad  nördlichen  Linien  mit  einer  Uebersichtskarte  zum  Preise 
von  15  kr.,  ferner  Heft  II  für  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
Ueberaichtakarte  zum  Preise  von  II  kr.  nnd  die  Fahrplane  für  den 
Local verkehr  zwischen  Wien-St.  Pölten  u.  Wlen-Tulln-Krems 
zum  Preise  von  2  kr.  per  Stuck  sind  bei  allen  Personen-Caasen 
der  Stationen  der  k.  k.  o*terr..Stautsbahnea,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Traflken  und  Zeitungaverschieissen,  im  Ana- 
kunfls-itnrraii  der  k.  k.  General-Direotiou  der  österr.  Stoat«- 
balmea,  Wien,  Stadt,  Johannesgasae  29,  und  im  Verlag  von 
Robert  Wels  in  Wien.  I„  Schnlerstra*»*  18,  käuflich  zu  haben. 


Dm  genanute  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eisenbahndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Aaskunftsbureau  und  in  den  Stationen 
4er  k.  k.  österr  sowie.  Staatsbahnen,  in  der  Zeltungs-Yerlngs- 
Eipcdition  Ton  Robert  Weis,  I.  Schuleratrasse  18,  die  Fakr- 
planplakate  käuflich  zu  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  directen  Zugsverbindungen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  für  den  Localverkehr  zum  Preise  von  je  6  kr. 

Die  Fahrkarten- Ansjcabe  nach  den  bedentenderen  Stationen 
der  österr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweix,  Italien,  Frankreich,  Holland, 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  auf  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiser  Frans  Josef- Bahnhofe  nnd  aus  »erlern  noch  statt: 
Im  Aoskunfts-BiireAu  der  k.  k.  österr.  Staatshahnen,  I., 
Johftniie»g;a»3e  29,  im  Bureau  der  »Schlafwagen-Gesell- 
schaft1-, Kitriitnerring  15,  im  Bureau  der  .  Allgemeinen  Oester- 
reichiexhen  Transport-Gesellschaft",  Krugerstrasse  17,  in 
concess.  Braten  Wiener  Beine-Bureau  von  G.  Sehroekl'sWwe., 
Kolowratring  9,  im  Reise-Bureau  von  Schenker  k  Comp., 
Schottenring  »,  und  im  Reise-Bureau  Cook  &  Sohn, 
Stefansplatz  2. 


Strecke 

Los- 

Lage 
zwischen  Kilo- 

Länge 
in  Kilo- 

Unterbanj Oberbau 

Hochbau  1 

ji  saBiinca 

meter 

iu  Gulden  österr.  Wahr. 

Von  der  Station  Strakonitz  der  Kaiser  Franz  Josefs-Bahn 
Ober  Katovit-,  VorderZborovic,  Stronkovic,  Prechovic 

Von  Wolin  über  Cernetic  und  Malenic  nach  t'lcyn  .   .  . 

ä 

0820- 10-730 
10  730-22-000 
22-500-32  925 

10-304 
11790 
10-425 

162.841 
187.340 
Ti\  22S 

24.967 
33.200 
-  •  -71 

1.841 
2.315 
1.750 

1  r 

16.600  •  196.239', 
88.500  |.  261.416 
82.900  l|  889.752 

:(•„<.  My 

561.40» 

»2.091 

5.906 

187.000  1  796.4061 

Digitized  by  Google 


Glasirte  Steinzeugröhren  ISsffij!: 


Conploi«  Auitutimag  van  Rolircanall- 

«Irungin  deich  taeebalia  Arbalu- 
►  r»ii«  «nur  UrbmunnlMhrr  Aablokt. 


Mosaikplatten 


t«aramnt,  eürfarblt 

fnr  CnrrMora,  V< 

liitten.  rabrixen,  Bck^lLiüeeYelB. 
Mmun  la  »i>re«e"llcb«ier  Qualität 
b>lU«t  dl« 

k.  k  prlv.  Thonwaaren-Fabrlk 


LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  L  Operngasse  14. 


Vom  Erlin  der  l*rof.  Dr  Moidlniper  tiiiaschlicaüich  autorisjirte 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  Wien-Döbling 

I.  MlrhHelernlatx  5. 


BUDAPEST        PRAG  LONDON  MAILAND 

Thoneton-f         Hvbentenr.  •">    '.<>  *  W  Olford  Str.  W.       Corao  Vitt.  Em.  W 
Wra''  •>•  of/rn  WhUch. 

Mit  ersten  Preisen  pr.'imilrt  Auf  allen  Ausstellungen. 
VorzBgllchste  Regullr-,  FSH-  und  Veatllatlona-Oefen. 

FUr  Wuhnräum«,  Schul™,  llarmnx  «tu  In  einfacher  und  eleganter  Auaetnttnni! 
Iii  Oratcrrckli-UiifiBni  werdrn  von  Ii  lUkniattaltrn       ■»•»irr  Offen  rar  nun-aav 
Waiteaal«  und  Beawleuwotuaan#ea  verwendet. 
Hiliai(  meVerer  Zimmer  darnb  nnr  li.ho  Otea. 

Waggon-Oefen. 

Set  WagffoB-Offan  an  KUmcahiiea  und  ftti  timmUlelie  aanlUbnOaa  im 
t  «.  t  MiHUr-Atrari  ml  de»  «wv.  XalUMr-Bluerortlecj  roliuhrt 


Oefeii. 


1MII>I\4,IK 

ea  vor  Nach- 1  

MEIDINGER-OFEN 
"feH.  H  E  I  M  ^ 


Wir  warnen  vor  Nach- 
»hrouii*;«n 
aal 

luneneeU.« 

einKOguaeene  ScnuU- 
tnarka. 


„IIESTIA'-Oefen. 

»  Fiilltiiif ,  Staubfreie  Entfernung  von  Ancbe  und  Schlack«. 

Kauehverzehrende  Kamine. 

(r  Krherniilriae  hlribra  raarkfrri.  —  I  nbejcreiife  II  rr  und.  irr  — 
I  nr  jeden  Krraaiten*  rrfixart. 
ndejie  Kaminvcikleidunci'ii  kennen  vet  wandet  weiden  —  Ein  Kamin  kann 
in«lu«'i*  Huniue  unabhängig  biJieiMU. 

MT  Baachverzehrende  Caloriferes 

flr  fratral-l.aflkrizanirea  aad  Vralilatieaa-Aalecea. 

Centrallieizunsren  aller  8j  steine. 

■  .         J'rttmfMTff  und  i*r*»(««"  ffratt»  umf  ^«imm.  — 

Lichtpaus  -  Anstalt 

H.  RIEHL  (Itterheim  a  Nacbf.)  Wim,  Währlng,  Johanneag.  35 

empfiehlt  Mirh  ttir  Varvtelfalllirauf  von  Pliaan  nacb  ibrumpltrntlrtua  ti«sograi>lii»fib«n 
Ldeblr-aaiiverfahrea  (sebw a>  im  Ltnioo  auf  weUaa«  tiravdj.  Data  l»l  diw  Zeichnung 
aal  Pauspapier  notbwendlc,  dl«  l.lat»a  mit  lu'eual*  •elivari.r  T 
Lieferung  t,.d  Cianotip|,ai„.i  inr  Salb.tanfartlgaan  «<>»  Pliaan 
aar  blauem  (Jiuad|.  —  Prtls  mleslg.  Arbeit  schnall  und  solid. 


Act,T>rj-<;r»sHi8crint't 


Modaiü«  - 
■  MTt 


^uU.'  Wasserleitungen,  Gas-u 
aftpB  *>a:  Heizungs-Anlagen. 


Fabrik  i  OiadaaiaW, 


»  i.  7.  | 


Fabrikamarke : 

.Wiawj-u,  Wmf. 

1 1..  Schw.rc.Aba'tttrmiee  6. 


Keane  nndtroc*eiieGeime.«er,  Or«c.rejul.toren,ST«t*inSajrit.rur  Privat-  und 
RtTMapnIlamm«!  and  Heoeleilujyjen,  Eiparlnuntir-  und  Prüfung»  Apparate 
■ckattanJoM  Laternen  mit  combüiirtcra  f':a.-htiarnro«nbreujiiir,  hvnirjn  Saas 
■  etilna  ■  Orebwaarea  a»d  Gasbrenner  leder  Art,  Caikecn-,  loth-  nn.4 
H.najparat»,  Pataat-aadadan  mit  itaahaixun«,  Bau  von  Stalnkoklaa-  and 
Oilgataarkaa,  KinrichtanKoa  von  Waafoni.  Dam^fachiffe«  »tu.  njiuolat  üel 
KMbulcnoatung,  Sjatfloi  Pintacb,  oooijil.  FUllatatlanan  hi«n.  Lt ucht  8»i.n 
für  SeewoKmirkininjt«»,  Caallllangan  jeder  »rt  für  «IfaiUlcAa  ua«  Privat- 
r.b.ada  flau  von  »va.H,  watiarwarhia,  Naneranlagan  JaKlIch.r  Art  fdr 
Owataiadaa.  Fabriken  .Badaanataltaa.  WonjiiiiUi-rat«..i»mmtliclie  Armaturen 
und  aaparalablptn,  unsolidere :  Schub. r,  Mihi..,  Aabekrgarnfturin,  ladt 
nnd  Tallttta-Elnrlchtungaa,  Ciatau  nacb  *iK<-nwn  Pateui.  lalarmlttaai. 
tpMaaparats  fdr  Cloatla  and  Piaaaira,  lulih.nu«gi-,  Waiiarh.irunai. 
Oair.prheliungs  ,  Vantllattaai*.  Trocknuagianlagan,  oombinirte  Heiznacen' 


A.  Urban  &  Sohne 


k.  k.  art». 


Nieten-,  SchrailiED-  mi  Schraül]  enmntteni-FalJrilen 1 

Florldsdorf  bei  Sien  vai  Gradenberg  In  Steiermark 
Centraibureau:         Cassa  u.  Niederlage: 


La»chenbolz«j,  Nägel  and  Schleicivarbladsngiailttel  Jeder 
Art,  Schrauben,  Preaa-  und  Scnnj|6a>thella  alo.  für  Waggona, 
NletN,  Muttern,  Vorateekapllnte  und  Hoinoaranben  etc., 

hniledFatOoke  aut  Stahl  aad  Eliea. 


I tOSBt» 


POLBISTAHL 


LH 


Q 
O 


PoldMtte, 

Tiegelgnssstahl- 


Fabrik 


empfiehlt  ihren  in  Besag  auf  Illrte,  ZUlitirk i lt  and 
Glelcnmfaaltkalt  der  Qaalitft  den  besten  etelerl- 


Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meist el,  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Ferneren  für 
Sägen,   Feilen,   Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Masohinenbestand- 
theile  etc. 
Bureaux: 
Wien,  I.  Krugerstrasse  Nr.  18, 
Prae,  Rciti  icasse  Nr.  9. 


o 


POLBISTAHL 


PAUL  HOFFMANN,  Wa^genfalirik 

1VIRN,  II.  TiibnrsUMiu%  Sft  u.  59. 

Ast  und  TriurfShiAl.Ht,  fUr  EitwnbiKnen,  HuideJ, 
und  Htitt*iaWt;*(;n.  LnndvtrthacJiaft  <rU>. 


Pftt«D(irter  K^ietnr  -  Apjiarat  znro  AbdruLk  den  fit-tric.htf«  »nf  Billeto 


Steindachpappe 


tollen  und  Tafeln,  A.alrlrbmuar 
l>arai>ap|idarh«*r,  Lapidarthatr, 

Inkablanthiar,  rafa  a.  daatillirt,  Hai. 
'raitnl,  slelnkohlcalbcrrprrh,  Llmmar-Natur  liphalt,  Aapbali- 
laollrplatten,  (  nrbnlinrnm,  Carbonlura  u.  Carbalkalk,  femer  ea>M- 
■MM -  »  Ms.phlnrairett,  Tavott'a  Falte,  Haritl, licht  raftlnirt,  Harral. 
roh,  feinst«  bla«e  Waganletta,  Mineralöl  u  Baumöl  uflerirt  in  beatar  ilualiuM 

Josef  Fillen,  PRAG— Karolinenthal 

N«Bilnckut«en  mit  Dach  papp» 
baatem  Natur-Aaphalt  wrrdm  i 


Uaiantie  In 
'  irt. 


Digitized  by  Google 


K.  i  lanttef. 


mrrqj 

inten  jjj 


S.  REICH  &  Ca 

WIBH  *  II*.  Ctoratag.  a  *  WIK* 

«ri«ugt*D  In  (Urea  l'*l  Eubliei«BRt>nte 

sämmtliche  Eisenbahn  BedarfsartilLBl 

als:  lampencyllnder,  Waggonschalen,  Signalachelben, 
Fensterglas .Dachglas.  Wasserstandsröhren,  sowie  alle. 
Gattungen  Glsswaaren  für  Eisenbahn-Restaurationen. 

l'rtitcourottle  grati»  im*!  frone«. 


Für  Eisenbahnen. 


CHRISTOPH  SC  II  KA.UJI 

Lack-  niii  Firtijs-Falirikeii  in 

Offenbach  a.  Main  (RolinnQhle)  und  Wien  (Simmering). 

  i  i 'richtet  IM».  

Filiale  1b  Barlin.  S.  W.  Orauienstrasse  81—82. 

SpocUlitit:  Eiisababn-Waganlacki,  Kutecbenlacke,  Prttpvationataek«,  Terobina 
FllUng  «p,  Spachtelkitt  etc.  in  anerkannt  varräglichen  Qaaltl&Ua. 


Die  Elite  Wiener  Petrolenm-Rafli«,  Stearin-Kerzen 

und  Fettwaaren  Fabrik  Ton 

«ust.  WA«KLffMAJrar,  Wien 

I  Cetil  ral  -  ( '■  mi  ptol  r : VX  Magdalanenatr.  16  fn.d. Thealer a.d. Wien) 
»Sertrt  1b  bakauoiar  toi  f.Okm r 1  t*r  Qual'U!  «u  billlgiiteD  K*nrlk*i>raUa-»  : 
■  larralluche  SIa«ehliie».»lehml*r»le  aal  Fette.  Patent 
BtaiokloeaSI  ibdi  Sehmleran  dar  Damploeaerbiann,  Lnromollreo  ud 
laudwinb«cbaftlleb*u  Mmc1iIq«e,  Kaitlicbaa SobmlerSI  'fj»ku,iae,  Oleo- 
aapkibal.  buatea,  **hr  faitaa.  aiebt  barieodea  ttebcaurSL  Wl|eDmaDS  ■ 
CTlIndirel,  Waiiimiaa's  Cyllndertett  ■■■  K*hin1er*n  dar  Darup!- 
Cyljader.  Mineral- Schmier  lal/  «ttna  Nermiiaran  d«tr  TransrnlMlonen. 
Zapfenfett  ibid  Sobmlen>n  iWr  Kaplan,  Kolbenfett  anm  rlr bmlarem  der 
Datnprkolbe»,  Scatabar,  Si"pru»cb««o  Ma  Kaaunradacbnltr«  «am 
siehnlereu  dar  Kaasortdar.  Pateal  Wajjenfett  «um  ttehmlerea  dar  Ui 
»Man,  Heegararkekarren  et«.  Mineral  turtUlf  rata  Hiit.ii  dar  S«B**a. 
Kiebalu  «te. 

■  iaerallaehe  Belf  ne>bjtnaai«ntr.  Petrolenen  «tand.wuli». Fabrik a- 
Pettoleatn,  errt  bai  *(fi  It.  «Qudtteb.  Sälan-Petrolenm,  KalieröJ,  roll- 
koniaion  *—mi,  cetabrlo«.  Llfotaa,  Saioltat,  BjdUr,  Loftan-  Parat 
flil,  BlaaSl  'or  Oel«7e»b«J«iiruiu»ii«  Auialtna. 
KlrBrlakrnrn  Wiener  Stearinkerzen  Wi^uallUt  In  oran«»»»tbar 
edar  roaa  Packung.  Auetrlakerrea  Ha  Qualität  In  oraatfaaalbar  oder 
rr»>  p*i-kung.  Paraffin  Brillant  Earsta. 


K.  k.  priv.  wecheel8eitia:e 

Brandschaden  - Versichernngs -Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jalire  I8l'5. 
Dtrections-Buroau .  Wien,  I.  Bäckers truaa«  26. 
Gesainmt-Versiebeningasuiiinie  mit  Sellins«  des  Ver- 

walttingsiabres  1891  H.  UO2.183.S00' 

Reservefonde   9,686.861. 

Pramien-Etnnahtne  im  Verwaltuiurajabre  1890  .    .    „  871.749' 

Zahl  der  Versicherungen   118.720- 


PQtzräfleB,  Girlei,  Tapirn-Une,  Säck 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN'.  I.  Bezirk,  Ilaria  Theresienstrasse  Nr.  22. 


Die 


ostkai  i;h 


Mineralöl  -  Raffinerie 

IHax  Böhm  &  Co. 

Fabrik:  PHvox  bei Mlhx.-Ostrau.  —  Central-Bnreau;  Wien, 
X.  Hohenatanfengaase  17 

erxeogt  altn  Sorten  von 

Beleuchtungs-und  Schmicrtnaterialien  für  Ei  s<  n 
bahnen  und  Dampfschiffe,  wie:  hochprima  raf- 
liiiirt es  Petroleum,  Ligroin, Gasolin, Maschinen-, 
Wngenachsen-,  Cylinder-  und  Putzül  etc.  etc. 


 Schenke?  &  Oo. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filiale»: 

BUDAPEST,  CarbrrtaiK  9.  —  LONDON  E.  C,  64  Moonrat«  Strae*. 
PEAO,  Heaaragplats  21.  —  MÜNCHEN.  SoDiteaetraSM  19.  —  MJRNBKUG.  Tafsl- 

botajusae  14.  —  BL'KAREST,  Strada  Lipacunt  5. 
Agentur  der  fmozüsiscben  Ostbeim  und  der  dem  Eutcrn-KUcnbabn.  GUMt-al- 
Agentur  lux  dl«  kgl.  Uat  enacb^ti  Muatfttiahiien. 


■  Fehrbellinerstr.  tyV».«*'» 

Fabrik  tür  BeleuchtungSu.Heizungs  Gegen  - 
stände  für  Eisenbahnen,rostu.Marine,  Strassen 
bahnen,  industrielle  Werke,Strassenbeleuch 
tung,sowie  olle  gewerbliche  Zwecke. 
"S1  Hohlspiegel, Ventilationen.'-^ 
Jllustrirre  PrösCoorante  gratis.  ■-> 


Verlrrler:  K  Laakjr,  Wien,  I.  Nlncemtraa««  IS. 


iiiiiiiiiiiniiiiiiiii  iiiiimmii  iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiHiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiHiimmiiMiiiinii  iiiiiiiii  iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiim 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG-CAROLINE NTH AI  und  AÜSSIO  a.  E. 

liefert 

MaNchiiieii  uiifl  Apparate  ilir  ElNeubaliubedarf: 


ElnrichUngen  für  Centralwelctienanlagen  nach  Hciming's  und 
eigenem  STstem. 

Oimplete  Wasserstatlons-Elarlchtangsit,  Reservoire.  Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  mid  hydraulischem  Betrieb, 
Locornotie-Hebeböcke,  hydraulische  Waggon-Hubwerke. 

Waggon-  und  LocomotiT-Drehschelben,  Schiebebühnen  für  Hand- 
betrieb, sowie  fltr  mechanischen  nnd  elektischen  Antrieb. 


Hydraulische  Nietanlagen:  Transportable  und  feststehende  Xtet- 

maschinen  für  Kessel-  und  Trägeruietungen. 
Werkzeugmaschinen  für  Reparatur-Werkstätten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grosse  und  Coustructiou. 
Schnellgeheade  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  von  Dynamos. 
Bestelnbohrmaschinen  mit  comprimirter  Luft  und  bydraul.  Druck. 
Elektrische  Beleuchtungs-Wagen  für  Bahnarbeiten  bei  Nacht. 


Vertreter  in  tuen:  Htrr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  IX/f,  .SeAi™™»fia>ii'«;jiriia«e  «. 


iiiiiiiiNiiiiiiiiiiiiuiuiiiiiiiuiiiiiiiMiiiiiiiiiiiiuiiiiiiiuiiiiiiiüiiiiiiiii.iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiin,  Ii,  Ii  iii  iii  .Ii  iiiiiui  um  hihi  iiinniiiiiiuiihiHihiiiiniiiuii 


Google 


(Biabliflemtxü  für  gEjunorfBitBfedinirtlie  Inlagra. 

L'.ifK'  r'riii  +    COM  r'"i.'-.i  H. 

3nacniei«re 

Hilten,  ix.  $r;trh,  ÖörlnalTe  glr.  5,  jpteu 

f -tif  ff bttn  flA  ]Bt  protrtHran?  an»  Mut'ltrur*4  ku  : 

(rnfralbeijunarn  aUtr  Syflrme,  f  ocalbei3ungen  mit  (Drfrn  bewährter 
Conftrnction,  tTiaaaon.  unb  «lajätOThfijnnam  aün  Syflem«,  Pentilalions« 
Einlagen  mit  nn»  ohne  me<fcanijd>rm  betrieb,  Irorfm-Ilnlagm  für 
aßt  3n&«ft"f3n'riae,  ü-ibe^lnlagrit  unb  fuiusbäber.  Dampf-,  Kodj-  mtb 
tt^uMiid-ri,  (Sas*  nnb  n?a|Trrn>erfrn,  fia«  im»  ICafferlrttiinarn,  2U> 
lagen  jur  Prrforanng  ganjer  rtäble  mit  Äas  uni  IDafftr,  Kobrcanali» 
finingm,  Draminmgcn,  fntroajTrrungra,  Drtinferlrotts-JInjlalten. 

[cittif  ;iif  2Js»f*??rund  aütt  auf  brm  ffri-inr   b«t  oTkfa'ibbriKrrcfcmf  norfowitt^i^M 
fJro|rti(Iiu»  im  f)*r<n(tkli|c  mtxUm  fu&rnlrrl  ««»«»drbcürt. 


J.  Schreiber  &  Neffen 

Glasfabriken 

Wien,  IX.  Liechtensteinstrasse  22  24. 


Grössles  Lager  aller 

Eisenbahn-Bedarfsartikel 

wie: 

Lampencylinder :  Waggonschalen 
Signals c h eib en  :    roth.    grün,  blau, 
opalin;  ordinäre  u.  belgische  Tafeln; 
Wasserstand  röhren  etc.; 

alle  Gattungen  Glas  waaren  für  Eisen 
bahn  Restaurationen  :  glatt,  gravirt. 
geschliffen  oder  aus  Press  Gussglas. 


Preiacourante  gratis  unl  franco. 


9 


r 


am» 


falepnon  »304. 


K.  ii.  k. 


Telephon 


J^ipf  prlvtl. 

Lichtpause- Anstalt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Pupiere 

JT_TL.  G  A  HLERT 
Wien,  V.  Keinprreht<d<>rfer*trns«e  Nr.  18 
«ap^r-Mt  ««in  nnrracrspblir>hns  Ltdirr>iiuH-V«ffpJiT«fi  (aciiwirx*  IJnwD  4*f  weioeeoi 
Oraad«).  Aatomtrt  Taut  bobeo  k  h  Handels -MluMtüfikl-Ktlu*««  von  V  Juni  IWS, 
Z  L'IWB.  Di*  «anflehst*  «ml  billrat»  M'ii...  >le  >ur  VervtelltUu:uii(  von  Plinsa. 
•tilllv  um)  Nsiati»-CraS'4Llchi|>iu>e  iPiilir  »ut  SeU-»1ui'ertiiiiuir  vun  r'tsnso 


J       KAKHELtü  &  H IRSCH  I. 


SPEDITION 

WIKN.  STADT,  ZKMNKACiASSE  14.  ^= 


»»••»tat»««» 

Preiscourants  nebst  ZahlüisMopissen 

für  Eisenbahnbeamte 

aber  TJniformkleider  und  TJniiormaoxten  - 

versenden  gratis  und  frnnco 

S  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  n.  t  Hoflieferanten  f 

Wleu,  VII.  Stiftskaserne. 
IM  •  0 1 9  •  M  | «  o  M  o  «»«•••  2 


I 


Schmieröle 


Eisenbahnen. 
l>ampf>(liiir<- 


4 


Schmierfette 

für   K inen  l> ab nen, 
Bergwerk*  etc. 


■H    Ciimplptf)  Uniformen  und  Adjustin, mjtsn  aH 

rtir  MahnlMtsmi«  «atl  haliodt«i>e|pe>rt od*)»  w«r4*fi  ert»ag*  uoi  fft?]i»f>n  4#r 
ttiftt««  üaiiKr.-iimr 

Uniform. rurigs-Anstalt  u.  Uniformausristungssorten  Fabrik 

JOSEF   ZI  YIKLEB   &    BMI  »ER 

Wien.  VII  2.  Burggasse  33. 

IHn*iHrtn  rrenoonrant»  avaf  Witnsm*  fr*t»f*  und  it»H' 


illll  TEE  &  SCHßüITZ 

k.  B.  k.  Hof-  und  wutekl.  prlv. 

Slebwuren-,  Drahtgewebe-GeOecbte-Pabrli:  und  Blech-Ftrforlr-ADitirt 

«im.  VarUkUt  WlaamakliMW Ir.  lt a,  II aad  riAil-IVMI 
empfehlen  sieb  zur  Lieferung  von  allen  Arten  Kluen-  and  Xe«ala>f 
(lrabt-ticirebea  and  -GcOeehten  für  das  Biaenbabnweaeo,  als: 
Attbcnkasten,  RanehkaRtearitter  und  Terdiehtnniritirewefe«; 
unuerdem  Fenster- und  Oberllehtaii-SeliHtxc'lttern,  patentiert 
Eepre»«iten  Wurfuittern  fUr  H-rg  ,  Kohlen-  nad  Hattenwerke, 
iibt'rbaapt  für  alle  Uontanzwecke  ala  besonders  Tortlieüliaft 
>'iiipl'ehlen»wcrt,  sowie  rundgetoehten  nnd  eesrhlitzten  Kison-, 
Kupfer-,  Zink-,  Messing-  and  Stahlblechen  zn  Sieb-  nnd  Sortier- 
Vorrichtungen ,  Drahtseilen,  Pateat-Stahl-StaehelzanndrShtea 
und  allen  in  dieses  Fach  einscblafiigen  Artikeln  in  TonBg liebster 
QBHlltKt  zn  den  bllllirstea  Preisen. 

ihitiwkartm  md  iiliatr.  PrciKommU  auf  t'<run^«n  fraum  w>4  sraM«. 


Wilhelm  Nowotny  s 

Portal-.  Bau-  und  ^löbel-TiMchlerei 

Lieferant  der  k.  k.  Staatsbahnen 
■m  WIEN  v 
IX.  Althanplatz  4  und  Alaerbachstr.  33 

empfiehlt  sich  den  I*.  T.  Eisenbahn -Verwaltungen  fitr  sfimmtlicbe 
Tischlerarbeiten. 


««'g-rtindcl  is.-so. 


Trlephou  2t7*. 


FrißAricl  Wßictimaiin's  Witwe 


WIEN 


II.  5.  Dresdenerstrasse  Nr.  79. 

Kubrik  roa  Mennllsirnnes.-.  Itrleiirlilunirs-  nnd  Ausrilstunts- 
GeeenslÄnden  für  rlUpnbuhnen  Insbesondere  W  eeh»el- 
latiTiien  für  rerlils-liiiks  und  links-rrrlits  verwendbar  naeh 

eiireiiem  l'ulente:  ferner  Oel-Conpelniiiprn  mit  Leoehtkraft 
lon  <>■*  Nominlker/en  nnch  eltjenem  Patente. 


Eientlinm,  IUikiurjJio  and  Verleg  de«  ■  'lut< 
6>tnrr.  ku^unalin  BcftixXru 


Druck  von  H  Spie*  k  Oo.. 
Wies.  V.  Bezirk,  ätrtasMnRSMe  Nr. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


WIEN,  L  KachenbacliRaai«  IL 

Telephon  Kr.  356, 
werden  lue*  dem 


ORGAN 


s    Club  österreichischer  Eisenbahn  -  Beamten, 


.  Postvmendung 
in  Oesterreich-Ungarn: 

Ganzjährig  IL  5.  Halbjährig  1. 2.50. 

Für  du  Deutsche  Reich: 

OanzJUirle  Hk.  12.  Halbjährig  Hit ,  fl. 

Im  übrigen  Auslände : 
Oaujafarig  Fr.  20.  Halbjährig  Fr.  10. 

16  tat 


N°-  45. 


Wien,  den  6.  November  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inseraten-An  nähme  bei  R,  Sples  &  Co.,  Wien,  V„  Straussengasse  16. 


i. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

General  Gütertarif. 

erscheint  znr  Juli- Ausgabe  1892  des  (ieneral-Guter- 
k.  k.  Baten-.  Staatsbabnen  der  Nachtrag  IV  mit  Uiltigkeit 


K.  k.  priv. 

Am  1.  Norember  d.  J.  wird  die  «wischen  den  Stationen  Brodelt 
and  Prerau  der  Strecke  Preran-OlmuU  gelegene  Haltestelle  Roket- 
nitz  fftr  die  Anf-  und  Abgabe  von  Wageuladungs-Gutern  eröffnet. 

In  dieser  Halte-  nnd  Ladestelle  können 
artikel  in  ganzen  Wagenladungen  znr  Anf-  nnd  Abgabe 
werden,  welche  tarifmaesig  auf  offenen  Wagen  befördert  w( 

gedeckte  Lagerräume  nicht  erforderlich  sind. 


n  der  k.  k.  oaterr.  Staatsbahnen 
Ferdinand  B-Nordbahn. 

Tarifnachtrag. 
Am  1.  Norember  d.  J.  gelangt  zn  dem  für  obigen  Verkehr  be- 
stehenden Tarife  vom  1.  August  1881  der  Nachtrag  II  zur  Ausgabe, 
-ine  Preise  für  Civil-  nnd  Hilitar-Reisende,  ferner  direete 
für  außerdienstlich  reisende  k.  und  k.  üfficicre  und 
Tia  Krakan  und  Sternberg  enthält 

ieses  Nachtrages  sind  bei  den  betheiligten  V«r- 
cum  Preis«  von  15  kr.  ö.  W.  erhältlich 


Dlreoter  Personen-  nnd  Gopäoka- Verkehr  zwischen  Wic-n 
.Nordbahnhof  und  Berlin  (Stadtbahn)  überOderberg. 

Fahrpreisänderung. 
Hit  Giltigkeit  vom  1.  December  d.  J.  wird  der  Preis  der  auch 
für  Schnellzuge  giltigen  Fahrkarten  III.  Cl.  zwischen  Wien  (Nord- 
bahnbof;  und  Berlin  (Stadtbahn)  Ober  Oderberg  mit  Hk.  24  20  feat 


Die  Fahrpreise  I.  nnd  II.  Cl.  erfahren  keine 


Einführung  des  Naohtrages  VII  zum  Haft«  1. 

Hit  16.  November  L  J.  tritt  zum  SäehaUch-ThBringiscben  Ver- 
band-Tarif vom  1.  Februar  1891  der  Nachtrag  VII  zum  Hefte  1  in 
Kraft,  welcher  in  der  Station  Beichenberg  und  bei  der  unterzeichneten 
Dirertion  inr  Einsicht  erliegt 

Erhältlieh  ist  dieser  Nachtrag  zum  Preise  von  15  Pf.  bei  der 
königl.  Eisenbahn-Di rection  in  Erfurt. 

Die  Directien  der  k.  k.  priv.  HM -Norddeutsche».  Vi 


K.  k.  priv.  österreichische  Hordwestbahn.  —  K.  k.  priv. 


Herabmlnderung  der  LadefrlHten  für  Güterwagen. 

Hit  Genehmigung  der  hochlöbliehea  k.  k  General-Inspection 
der  österreichischen  Eisenbahnen  vom  13.  October  1892.  Z.  17819/111, 
werden  auf  den  Linien  der  österreichischen  Nordweatbabn  und  Süd- 
NorddeuUcheD  Verbindungsbahn,  sowie  auf  den  von  diesen  Verwal- 
tungen betriebenen  Localbahoen  vom  So,  October  1892  angefangen 
die  Fristen  für  die  Entladung  oder  Beladung  der  Guterwagen  bis 
auf  Weiteres  auf  8  Stunden  herabgesetzt 


Die 

der  i  i  österr.  Staat 

in  Taschenformat,  u.  iw.  Heft  I  für  die  westlichen,  südlichen 
und  nOrdliehen  Linien  mit  einer  UebersichUkarte  zum  Preise 
von  15  kr.,  ferner  Heft  II  für  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
Uebersichtskarte  zum  Preise  von  10  kr.  und  die  Fahrpläne  für  den 
Local verkehr  zwischen  Wien-St.  Pölten  n.  Wlea-Tnlln-Krema 
zum  Preise  von  2  kr.  per  Stuck  sind  bei  allen  Personen-Caasen 
der  Stationen  der  k.  k.  ttsterr.  Staat  «bahnen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Traflken  nnd  Zeitungsverechieiasea,  im  Ans- 
knnfta-Bnreau  d«r  k.  k.  General-Dlrectlon  der  öaterr.  Staats- 
bahnen,  Wien,  Stadt,  Johannesgasse  £9,  nnd  im  Verlage  von 
Robert  Wels  in  Wien.  I.,  Sehnierstrasse  18,  käuflich  zu  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eiseubabndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Auskunftsbureau  und  in  den  Stationen 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnea,  sowie  in  der  Zeitungs- Verlags- 
Expedition  von  Robert  Weis,  I.  Schnlerstrasse  18,  die  Fahr- 
planplakate känflich  zu  erhalten,  und  zwar  jene  der  westliehen  Linien. 

von  je  10  kr.,  jene  für  den  Localverkehr  znm  Preise  von  je  6  kr. 

Die  Fuhr  karten- Ausgabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  flsterr.  Staatabahnen,  sowie  nach  den  meisten  Statiunen  in 
Deutschland,  der  Schweix,  Italien,  Frankreich,  Holland. 
Belgien  und  Englaad  findet  in  Wien  auf  dem  West-  nnd  auf 
dem  Kaiser  Kram  Josef-Bahnhofe  und  ausserdem  noeh  statt: 
Im  Auskunfts-Burean  der  k.  k.  Dsterr.  Staatsbahnen,  I., 
Johannesaasse  29,  im  Bureau  der  .Schlafwagen-Gesell- 
schaft", Kärntnerring  15,  im  Bureau  der.  Allgemeinen  Oester- 
reichischen  Transport-Gesellschaft",  Krugeretraaae  17,  in 
eonoess.  Braten  Wiener Reise-Burean  von  G.  Sehroekl'sW  we., 
Kolowratring  9,  im  Reise-Burean  von  Schanker  &  Comp., 
Schottenring  8,  und  im  Reise-Bureau  Cook  &  Sohn, 
Stefansplat*  2. 
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für  Wasaer-,  Canal-,  Ab- 
ort- tind  Dnnatlei  Minsen. 


Glasirte  Steinzeugröhren 

<:  asi  l«>«  Auttuhrung  toi  Rohroanall 
*lni*|*n  OS'cU  {aeoiiulie  Artialu- 
krli«  »tar  faebroauaUahnr  AafeUbl. 

Mosaikplatten 

|a«rasel,  «Wirbl«.  dm*  dastlntrt 

für  Corridera,   Ywtfbal«.  flaalataUe, 
Putdcv  Tmtti.ir«,  VenaraniltiG.n.t':.*!«. 
lli:h«a,  Fabriken.  fchjachihaoMr  eto. 
Heran  iq  vorangllctaeter  QaalitAl 
billl««!  41* 

k.  k.  prl v.  Thonwaaren-Fabrlk 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

od  Voranschläge  gratis  und  franeo. 


Vum  Eiflader  Prof.  Dr  Meli 


•.'hlioAltch  autorUirt«! 


  Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  Wien-Döbling 

Wien,  I.  !Hlrhnel«>rplaiz  5. 

BUDAPEST        PRAG  LONDON  MAILAND 

Thtraetbof.        HrbwnwB.  5.  96 1 W  tixfoid  Str.  W.      Corao  Vitt.  En.  JM 
Patent?  in  alten  Statten. 
Mit  ersten  Preisen  prämiirt  auf  allen  Ausstellungen. 
Vorzüglichste  Reyulir-,  Füll-  und  Ventllatlont-Oefen. 
Für  Wohnraum«.  Schalen,  ßurnaux  etc.  in  einfach«  und  eleganter  . 
In  OealtrteicJt- Casare  werden  von  35  Bahaanilallea  »Sl  aaaerrr  uefea 
YYarlaaaJe  und  BearntonwobunnirnB  verwendet, 
«rar  2lnmar  durch  aar  Ein** 


WagfKon-Oefen. 


5*4  Tt^nf  e-Otfra  »a  EtsmUliüBn  tmd  fir  «amaCkiie  SacJ  •-«•.»»  6  r«  if 
La.*.  Hilliir-Aaran  und  im  war.  XalUMr-Eltunideu  raiie.'trt. 

„MI  I  l>I  \CJi:U"-Oet*n. 


uf  nnbmulehaade,  auf  der 
Innenaeito  der  Ofeniharan 
«tng«goe««n«  Schul« 
mark*. 


M  El  DINGER-OFEN 


„HESTIA"-Oefen. 

Qartnarhlo**  Füllung.  Staubfreie  EntferounK  von  Aacba  nad  Sehlack». 

Raucliverzelirei.de  Kamine. 


■  |>|r  Srliermieiae  blribea  rauchfrei.  —  I  nh*jcr**iw* 

Kur  jede*  ürrea.lef  ceelraet. 
Vorbandeue  KaminverkleidunHrn  können  verwendet  weiden.  —  Ein  Kamin  kann 
siebrero  Raum«  uuai.hkugig  beheizen  _ 

3HT  Bauohverzehrende  Caloriferes 

für  Oatr»l  l.oflüeliungeri  aad  Ve*ulatl«n«Anl«jre* 

Centralhelzuiigen  aller  Syateme. 


l'muwiedaiUe: 

*>!■•  1875. 
Fortachxliumed. 

Fabrlkamarke : 
,'ia'rru  KioT*. 


Actien-tieselhiciiait 


Frei.  Medaille  : 

Wlaa  II  ,  I 
Verdien,  tmed- 


Wasserleitungen,  Gas-  u.  rMkmtM*. 
Heizungs-Anlagen.      pWio-ru,  fw" 

Fabrik  iGaudenrdwf,  Baafltta  J  •  7.  I  Central.  Bure**  1 1.,  Schvinaaaarfrtratae  6. 
saaa» and  trocheneGaamaiitr,  Druc»riauiitor«n,Syit«m Sarai. fnr  Privat-  and 
Struwnflexaraa»  and  Haualeitungen.  Cin*rlm*nllr-  utJ  Prilue»*-Appe-«i«. 
•ccattenloe»  Latarnaa  mit  oombinirtem  rlacrjfJnmrnenbrenaer,  Sjotcni  Sogs 
Httiing  Orthwaara*  aad  Eaatrannar  Jeder  Art,  Calbach-,  Ltta-  and 
Haiiaiifarat*.  Pet««t-B«da#l«a  mit  Uaaheizung.  Baa  von  StelnkahlM-  and 
Oaiaaswark**,  Einnchtanren  von  Waggon«,  Dam  p  facht  (Ten  etc.  mitfaat  Oel- 
caaleleuceHunc,  riyatan  Pinlach,  compl.  f Inflationen  hirzs  Lnucm-So.a- 
far  SeewecmarklrUDEe*.  6ul*lt*n(*n  Jader  Art  für  öffentlich«  ut.J  Privat- 
gebkud«,  Bau  von  *ta<tt.  W*ii*rw*rk*a,  Wisierantagan  Jecllcher  Art  fbr 
u«meindea,  Fabriken  ,Bad«*inUlt«i.  Wohuhaua«  «tc  .aammtlleb«  Armatur«« 
□ad  Apparat«  hiexu,  ineheeonder* :  SchKbtr,  Hanna.  Aabobrgtrnlluran,  «ad« 
■ad  fallen*,  tinr  chtang**  Colin  nach  eigenem  Pateni.  I*l*rmittani- 
Sp«i«»»ar«l«  für  CUieeta  and  Piaamra,  Lutuialiu*!!-,  Waiurhauunai-. 
3amplh«liu*|f-,  Vantliatitns-,  Trgcknungtaniaajaa,  combin-.rte  H»uune*u 
UamiifwaaOi.  und  Kochkiirhen.  PaUnl  ..tipr«««  '-Z;mm«r-M«lxo'«e  etc. 


k.  k  prlv. 


i    A.  Urbas  &  Sohne 

: 

D 

i 
\ 


Nieten-,  Sclranlieii-  nid  Scilraütißniiiittßni-Mritßfl  | 

Floildsdorr  M  Ileo  und  Gradeabirg  In  Stelermut 

Centralbnreau:         Cassa  u.  Niederlag»: 
bei  Wlea.    Wlea,  Y. 


LaiohanbolztJ,  Naatl  ni  SchltnaavarblRdaagiatittet  Jeder 
Art,  Soiaraabea,  Prcaa-  und  Schnledetnell«  ato.  für  Waagoni, 
Nieten.  Muttern,   Voriteokapllnte  und  Holnobrauben  atc, 


Schmiedes 


ia  Stahl  aad  Elsen. 


jaaay  Für  Eisenbahnen,  -^s, 

Palzllflen,  Gurten,  Tapezierer  -  Leinen.  Säcke. 

Einste  österreichische 
JUTE-SPINNKKKI  UND  WEBEREI 

WIEN,  I.  Bezirk,  Maria  Theresienatrasse  Nr.  22. 


POLDIBTAML 


»4 

m 
o 


PoldMtte, 

Tiegelgussstahl- 

Fabrik 


empfiehlt  ihren  in  Besng  aaf  HSrte,  Zttlgkelt  und 
Glelehmlaatt-kalt  der  Qu  all  tät  des  beatt»  aUteri- 
■eben  nad  eng-llaebeB  Marken  überlegenen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel,  Bohrer,  Fräaer,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  B'erneren  für 
Sägen,   Feilen,    Sensen,  Federn, 
Gewehr-    nnd  Haechinenbestand- 
theile  etc. 
6  u  r  e  a  u  x : 
Wien,  I.  Krugerstrasse  Nr.  18, 
Prag,  Reitergasse  Nr.  9. 


o 


POIiBISfAHL 


Kala,  kanla:!.  PrivUr|riiini. 


Lichtpaus  - Anstalt 

..  (Itterheiiii'*  Nachf.)  Wien,  Wahr  mg,  johanaeag.  35 


t»toj.!!ofcli  ale-t  tut  V*r n-«|f«li  i^u  tm  v^t,  Plintn  nach  inr#.m  p%tmtlrtnn  o»j«i>rrai  b<kwhp» 
L«rtiipatt.tffrfabrxn  (*  Lwa  I.iavM«.  auf  «»UMnt  tiraud).  Dam  f*t  4ia  ZtiChnung 
•ut  Peuipepler  noXbmwuAlg,  die  lAni*m  mit  taHMte  •chwari»«'  Tateb«  f«io«(ea. 
Ltvitruna  vu«  Ctaoot*pp*pi-r  »r  StlbslanfartlauiiQ  von  Pilnen   i*»ai*a>«  Llfalan 


Die  Prager  Maschinenbau-Actien-Gesellschafl  [vormals Ruston  8 Comp.)  in  Prag 

ah:  WasaersUUiuoei).  Dreh-   TlnninfmiPiiriiliOtl  bis  m  den  erSssteti  Dimensl  nipn  fllr  alte Zwwke 
Scheiben,  Krahne.  Weichen  etc.  IJßlliyilJlüilllllllCU  srlinelllaufende   Sik-cuI  - 1  lamptmascUiuco  lur 
elektrische  Beleuchtuiig.  —  ])iim|»ili<  M««l  alk-r  Systeme, 
fltr  Zuckerfabriken,  Sägen,  Mühlen,  Bert-  und  Hüttenwe.  ae,  sonstige  Maschinen-  nnd  Blecharhtiteo. 
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Hr.  45,  1892. 


Maschinell-  und  Waggon- 
4m  Fabriks  Äctien  Gesellschaft 

in  Simmering  bei  Wien 

Otutatet  mt.       (vorm  H.  D  SCHMID.)       eetrtud*  im, 
Haupt-Erzeugiiiese : 

Dampfmaschinen  und  Dampfkessel 

aller  Systeme 

Fabriken-  iM  Wasserstations-Einrichtungen 

Drehscheiben,  Schiebebühnen 


Elaenabgüsse 

Eisenbahn-  und  Tramwaywagen 

aller  Gattungen 

Draisinen,  Schneepflöge 

für  Eisenbahnen  und  Strassen 
Patronen  und  Genchosse. 


m 

St 

■*" 

>>' 


m 

9 


9> 
9l 

m 


Waggon  -  Dampf heizungs- 
Schlussapparat 

verhindert  jede  Störung,  ist  sofort  in  allen  Theilen  zu- 
gänglich, sehr  einfach  und  billig. 

Muster  zur  Erprobung  stelle  gerne  in  beliebiger  An- 
zahl zur  kostenfreien  Verfügung. 

Deposit.  Emil  Fischl,  Wien 

IV.  Wlenstrasse  19* 

BUREAU. 


Transportable  Eisenbahnen 

für  lud-  und  ror»twlrth>ehan,  Intfuatrl«.  Bertha».  ■«u-UnUrnttimuii- 
oefl  eto.  etc.  nant  &llem  Z<j|«hHr,  Insbesondere  all*  Artin  «od  Wiitn 
in  milder  and  swe?k«DUprccliMidar  Aueftthrujur,  Eii«nb*k»b«lriebe- 
Hllfinilta«  IBr  Traiawirt,  SehauUpurbehnta  und  Vallbahnan,  »owle 
BüiumUiche  »af  dem 

Weickum'>ch6n  Kugelsystem 

beruhende  Patentartlkel.  Inebeeonder«  ■•Btlliitie»ubtt»r»,  Schiibther«, 
Peadtl  TbOr.ppiril«  etc.  fertigt  all  SpeclaHtat  die 


Etsenconstructions  -Werkstätte 
Weickum'a  Nachfolger  E.  v.  Bucher.  Wien 

XIV.,1.  Rndolfshrlm,  Neabenrenstrasse  82 

tfniVr  Mudolfuhclm,  Manttra*»»  31). 


Trinkwasser  für  Eisenbahnbedienstete! 

Di«  Niederlaga  der  k.  k.  prir.  BrrkefcM-PilUr,  Wien.  1U. 
Uefert  die  eiafMbaU  Art 

Moment-Filtor 

billig  and  gut  (Preie-Conrant*  franrn  und  gratia;,  welche  »1«  T> 
einer  Familie  im  Tue»  benflibigt«  TrinlnraiMr  reichlich  flltrirea 

kJiHlllimir  -  l«d«ilrle-FUler.  -  Flltrr  «r 
ira^UiuiKeu  uud 
\V«e«rwerke  - 

»der  gr 


*  »DER  CONDUCTEHt«  * 


Courshuch  der  österr.-ungar. 


Herta 

Abonnent«!  frretU  I 
den  Bebnen  Frt  imJehrji  . 

Pr&numeretioMCiehllar  für  du  guw«  Jahr  B  fl.  9.  W.  (mit  i 


EinMine  Hefte  50  kr,  mit  fraaM  Peitwitnding  60  kr.  - 
gebe  mit  inlindliehea  Fthrpllnea  PriU  SO  kr. 

=  3?  H ÄISTTJ  JVI  E  HAT  I O  IM  E  3ST 
welch«  an  J«d 
Jahrig 


beliebigen  Tee«  beginnen  kfan«n.  Ja 
en  werden,  erbitte  per  P«ita*w«liui|,  i 


Die  Verlagahaadlinj  R.  v.  WALDHEIM  in  Wien 

II.  Tab»ra4rnMp  i2.  ExpodJÜon:  I.  KrkilrntntiM  IS. 


L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  •  YL  Hofmühlgasse  1  •  WIEN 


C.  Stölzle's  Söhne 

Haupt  -  Niederlage  :   WIEN    Wieden,  Freiham 

Filialen: 

Wien,  Eudolfsueim,  Schönbrannerstrasse  74 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinandsstr.  38,  neu,  Königsgaase  Nr.  60. 


Aelteste  Lieferanten 

ftr 

Eisenbahn-Bedaife-Artikel 

wie:  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Karben  tafeln  für 
Signalscheiben,  Lampen  Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 
Alle  Gattungen  Glaswaaren  fDr  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
und  Liqueur-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc.  et«. 


Digitized  by  Google 


1 


F.  RINGHOFFER,  Smichow 

Waggon-  lind  Tender-Fabrik 

MaBohlnen-Fabril,  Eisengiesserei,  Kfsselichinitdfs  Kupfer-  und  MeU. 

waaren-Fabrik,  Kupferhammer  und  Waliwerke 
t'irpn ha  hn hpfl  arf  •  A  !"  A,t"  '"■  Ei««»»«"«»«»'««  <bt  p«' •<>■•□-  «ud 

[ilOlüUaUU JHldl  1  .    <10...i-.».|h>"  »uf  cntnilm  ud.I  M»eai>dirt»kn«ii 


Ttndtr,  Tr»m«ayw«gtn,  Rdi-iolrnijn  BUr 

Draisine«,  Basnttagaa,  SehntapSUga,  Faldbahnwagen 


Flelsestrsnspertwsge«, 
camplata 


W'JCnhinpnfahriVota'  J»««»  Ati,  Transmissionen 

fllCäliUllirjUlaUl lialb.  Elnrlchtungm  (Sr  bra  «i«a .  Bienimreten 
8ekD«kUAnhl»n.  Wuiimrti,  vollständig«  KühlaMa«  «n  o«eh  Ltada't 
«man,  Etssnglsiasrst-Erisufnlsss.  Ktitaiiclimlada-artallaa  Jeder  Art. 

Kupfer-  nofl  Mßtbllwaaren:  U»irtn«i|.n  ,  Hllr>*la'««r  -  Fabrik««, 

8leU«ck«(-Kaorlk*a,  lllat-raU,  Uaanpf*  a.  Wannenbäder,  Zauker-Fabrlken 
Btearta-Kaarlkea  ata* 
Kupferhammer-  and  Walzwerk« -Ei  ibu^umt 
Kunferbleeho  la  allaa  Diaenftlon««.,  Sehalan,  Btldan,  Nagalxaln. 


'TiinniMTTunirninin 


Fabrik  von 

Cartonbillets 

(fibkiita)  iuh  Edmon«>n'«obem  Systeme  (Dupfrtriii) 
Wien,  III.  Marokkanergasse  14,  Budapest,  Akademiegasse  6. 

Pnnpnirnjnan*  Cartonbillet«  f.  Elsenbahnen  u.  Dampfschiffe,  besonders 
MiuU|[1115üU.  Zettelblllets  In  Blocks  and  Rollen  mit  Controlnnmmern 
für  Tramwayi  und  Omnibusse ;  Lager  von  Compostcurcn  bester  nnd 
neuester  Constmction,  Deoouplrzangea,  feuerfesten  Bllletkatten  etc. 


1  € 

Eisen£iesserei  nnd  Mascninenfabriks-Actien-GEsellscliaft 

Budapest  and  «Leobcrsdorf.     »r.  st» 

Hartgussrader  für  Bahnen-  und  Bauuntcrnohmun- 
Ken.  —  Hartgua«  Kreuzungen.  —  WalzenatUhle  Bit 
Hartgnsawalxen,  Turhlnen.  —  Sohleunsen.  Trans- 
missionen. Rohrleitungen.  —  Ausrüstung  für  Eisen 
bahnon,  Fabriken  nnd  Muhion.  —  Waggon «,  Welchen, 
Drehaohelben.  —  Divers«  Bau-  u.  Maschinenarbeiten. 
—  Maaohlnen  für  Papier-  u.  Holzstoff-Fabrikation.  — 
Gasmotoren.  —  Elektrische  Beleuchtnngs- Anlagen 
und  Kraftübertragung  mittelst  Ihre«  Fernlei  tunga- 
Byetemes.  —  Rotati on«  •  Dynameter  nnd  Fric tiona- 
kupplnngen.  —  StahlguBS. 


CHRISTOPH  NCHRAII 

Lack-  and  Fimiss-Falirilcen  in 

Offenbach  a.  Main  (Rohrmühle)  und  Wien  (Simmering). 

  Krrichtct  1K.»7  — . 

Filiale  In  Berlin,  3.  W.  Oranienstraase  81—83. 

ISfanlalitH :  Elssnaann-aragsalack«,  Katechenlack«,  Pripamuonslaeke.  Tarebla« 
FUling  up,  Bpachlelkitt  etc.  in  anerkannt  vorzüglichen  Qualitäten. 


moritz  Haldmann  &  Bruder 

Cesellscbafler:  Max  Hölzer,  Elsen-Engnugesclilft 
WIEN  BRÜNN 

II.,  BlnanuiT««»'  Hr.  8  Ittraaaeaa'aaae  .\r.  S 

empfehlen  ihr  aaaortirtca  Lager  von 

T  R  AV  i :  ic  N  i :  \ 

(nach  den  Typen  des  österr.  Ingenieur-  und  Architekten- 
Vereins).  Saulen-Abortschlauchen,  Stiegensprossen. 
Schienen  zu  Bauzwecken  nnd  Frivatgeleisen,  ferner  alle 
Haltungen  Stabelaen,  Kessel-,  Schloss  nnd  Dach- 
blech«, Stahlaorten  etc.  Complete»  Lager  atnuntlicher 
für  Eiaenbahnban,  Hochbau  nnd  Erdarbeiten  er- 
forderlichen Kols-  n.  Eisenwerkzeuge  und  Requisiten, 
als:  Schaufeln,  Krampen,  Scheibtruhen.  Rollwagen 
und  Rollbahnschienen  etc  etc. 


Kala.  kfln.  priv.  Erste  ungarische 

Leinenwaaren-Fabrik    Sege  1 1  u  c  h  -  Lei  n  e  n- 

Jiitwttoti  und  üktefttrik  ud  Jitewurn-falinli 

Färberei,  Imprägnirung 

ZWITTAV  FRKtt&BITR« 

Heinrich  Klinger 

Centrale:  WIEX,  I.  Rudolfsplatz  13/a. 

Adresse  für  Briefe  und  Tclesrrnnun« :  Hrinrlra  Kllaarer,  Wien. 
KTEDEBLAQEN; 
Budapest,  Oöttergasse  Nr.  lü  —  Trieat  bei  .1.  II.  Teuachl. 

Fabrikation  nnd  Lager 

aller  Gattangr-n  f. rinn n.  Jute-  nad  Binawallwaar^a.  insbesondere 
auch  fdr  technische,  landvirtlischaftlicbe  nnd  Mliit&r-Zvrecice, 
fUr  Klaenbahnca  nnd  Trauapors  -  .\nataJt>ai 

für  Feuerwehren,  Hotel«,  Spitaler  nnd  Badeanstalten. 

anana    Speclalitäten :  H 

Wasserdichte  Stoffe  u.  Decktücher 
Hanfschläuche,  Tragbahren 

U«V    N&cke  mir  sattcl  ohne  Nierst 
Frucht« Icke.  Hehl-  n,  KleienasYcke.  Xleesamenslcke.  Woll- 
sack«, Salaaacke,  Kohlens&cke,  Hopfensacke,  Bohnen- 
sacke. E«parsette«lcke,  Mohnsacke,  Zackersacke.  Trocken - 
tftcher.  Feuereimer,  Kauf-  nad  Jutag-artea  elc.  etc. 

Artikel  für  Eisenbahnrwecke: 

PuizfUden,  Lager« olle,  FahnentttofFe 

Stroh«  icke,  Lein  1 6t her,  Blon«engrn.dl  nnd  alle  In  die  Teztil- 
braache  einschlagenden  Artikel  für  Ei«enhahnswecke. 


R.  SPIES  &  C°- 


KS* 


i 

m 

m 
m 


l  MargarethenstrassB  B3, 1.  Straussengasse  16 

Buchdruckerei 
Steindruckerei  -  Fotolitografie. 

Die  Anstalt  U:  zur  prompten  nnd  billigen 

Herstellung  aller  iür  deu 

Eisecbahubedarf  errarderlicten  Drncbortei, 

dsi  Niinipnlniions-Tabrllt'ii.  Fahrplan-I'lakalr,  Tarife, 
Kalirordiinii^sbiliiier,  I'ahrkarlrn,  Arlirn  nnd  Coupon- 
liosrn.  Plaue  für  FiM-ubahnbaulra,  Graphlreu  etc 

bestens  eingerichtet. 

Wir  MMHffctB  die  P.T.  Eisenbahnverwaltnngea, 
bei  Offert-Aussclueihungen  unsere  Firma  in  Hit- 

coueurrenx  zu  ziehen. 


m 


i  Google 


I 


Deutsch-Oesterreichische  Maimesmaiiiiröhren  -  Werke 


Ilanpt-Biimiii 


&2rtS?ÄTa5Sj  Wien,  I.  Karntaerring  17.  wÄÄe. 

Abtheilung  für  Kunstgewerbe:  Permanente  Ausstellung  kunstgewerblicher  Gegenstände  aus  Aluminium,  Wien,  I.  Käretnerrlng  17,  I.  Etage. 
Centr.-Bareaa:  Berlin  NW.,  Parleerplatz  6.  —  Werke  In  Komotau  In  Böhmen,  Remscheid  ■.  Bous  a.  d.  Saar.  —  Telegr.-Adr. :  ~ 

Nahtlose  Maiinesmannröhren  Ä *TU  Prodnot 

MnphHrnnl/rnhrDn  T0D  850  mm  Durchmesser,  in  Wandstärken  von  4,  6  oder  6mm,  mit  Flanschen  oder  Muffen  fttr 
nUUllUI  UlifU  Ulli  Cll  Dampf..  Wasser-,  Petroienni-,  Presuluf  t-Leitungen.  IT  Uebernahme  ganzer  Leitungen  ^m>: 
^ipriPrhhrAfl  1,Ir  s,ederohr|<e88e|.  Loeomotlven,  Loeonobllen,  SchltTskesset  etc.  Slederihren  mit  von  der  Fenersette  stetig 
OlcUCI  Ulli  Oll    abnehmender  Wandstärke,  neueste  nnd  praktisch  empfehlen«  wertheate  Form.  Ohne  Preiserhöhung. 

Gasröhren,  Bohrröhren  und  Hohlgestänge  ^r!llru^^Tä^^roirt  'ttr 

Säulen  fttr  oberirdische  Stronuufühmngen  bei  elektrisches 
Bahnen.  MannesmannrChren  ans  hartbarem  Werkzeugstahl 
fltr  Bolzen,  Büchsen  und  bohle  Werkzeuge. 

«M/  Wunsch  koitenfrel. 


Telegraphenstangen  und  Telephonstangen 
Aluminium-Röhren. 


Preislisten,  KoatemiivtchlAge  utut  Informationen 


K.  k.  priv.  wechseleelU^e 

ßrandsebaden  Yersichernngs-Änstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1826. 
Direottona-Bureau:  Wien,  I.  BäckeiatraaBe  28. 

Qeaammt-Veraichernngwumme  mit  Schluas  des  Ver- 

waltangsjabres  1891    8.  602,183.500- 

Reserrefonde  

Prämien-Einnahme  im  Yerwaltungiijahre  1890  .  . 
Zahl  der  Versicherungen  


2,686.981.— 
871.749-— 
113.720- 


 pclienker  &  Co« 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST.  Carlirin«  0.  —  LONDON  B.  C,  M  Moorgat«  Blraet 
•CTlaU  21.  -  MÜNCHEN,  Sonn  tu  «tum  ig.  _  nGHXBKOG,  ' 
koatrsito  14.  —  BUKAREST,  Sirada  LipscaBl  S. 

Orta»  1 

^\     I   |  iitcheu  : 


Steindachpappe  « 


Bellen  »ad  Titels,  An«rifM»M«e 
.  l>««-i,|.«r,|><la«-lirr.  Lapltfsrthiar. 

StslaksMsnthssr,  roh  n.  d««tlllirt,  Hala- 
"«iwi,  Mtrlnhohl^atherrftret),  Lunmer-Ntlur  Aipliall,  A-phalt- 
I-o.lrplallt-n,  «  arbulinrum,  CarboLrSure  u  Carbclna.il,  ferr.tr  ro. 
xiiir^C  a  Tla-fhlnt-nrrll.  Tevott'j  Feilt.  Harxfll,  Ii  lit  mlllnir!,  Merl«, 
roh.  ttinsU  blau«  Vagaatetts.  Minsralti  n.  Baumei  aflenrt  in  ^ualiiat 

Joeef  Fillen,  PRAG  Karolinenthal 

'ipappe  nnd  Holic*m«Bt, 
«Jai  luiter  Garantie  iii 
beatena  aufgeführt. 


Specialfabriken 


PUMPEN  WAAGEN 

■>        aller  Arten  ■  *  für  jeden  Zweck 

Gonm.ndlt-6e»:iscliift  Bj  Pampen-  and  lüchlDeafabtlritloi 

W.  Garvens,  Wien,  i.  waiifiscuaassß  m. 

Kataloge  gratis  und  Cranco. 


S.  REICH  &  C° 

WIE»  *  II  a.  Czerning.  3  *  WIKX 

«r*#ugo&  in  ihrr-a  12  Kial>iis«etn?i,u 

sänimtliclie  Eisentiaha  Beflarfsarlitel 


a)*:  Lampencylinder.  Waggonschalen.  Signalschelben, 
Fensterglas, Dachglas.  Wasserstandsröhren,  sowie  alle 
Ciattnneen  Blaswaaren  für  Eisenbahn-Rettauratlonen. 

l'rtitcnuranlt  grata  nnd  franco. 


l.lüiril  II   I '  I  II  lll'll  '   111  iMiilini  ■  1 1 1 1 1 1 1 1 1 ;  1 1 1 1 1 J  um  11  11  u'if 


IIIIIIIII  IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIMIIIIIIIMI|]||llllllllllllllllllllllUII»IIIIIMIllUlllllllllllMIUMllllllMII|lll|ll|MIH  || 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 


PRAG-CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Hn»chiiieii  und  Apparate  für  KiMenbalmbedarf : 

Einrichtungen  für  Centralwelchenaniagen  nach  Henning'*  nnd  1  Hydraulische  Nietanlagen:  Transportable  und  feststehende  Niet- 
eigenem  System.  masebinen  für  Kessel-  und  Tragernietungen. 
Coinplete  Waaserstatlons-Elarlchtunges,  Reservoire.  Pumpen  etc.     Werkzeugmaschinen  fttr  Reparatur- Werkstätten. 

(l|  Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  und  hydraulischem  Betrieb,  1  Dampfkessel,  Oampfmaschinen  jeder  Grösse  nnd  Constructio»  |§| 

Locouotir-Hebeb&cke,  hydraulische  WaxKon-Hubnerke.  i  Schnellpehende  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  von  Dynamo«. 
Waggon-  nnd  Locomotir-Orehscheiben.  Schiebebühnen  für  Hand-     Gesteinbohrmaschinen  mit  comprimirter  Lnft  nnd  hydranl.  Druck, 

betrieh,  »sie  fttr  mechanischen  nnd  elektrischen  Antrieb.  I  Elektrische  Beteacktuags-Waaea  für  Bauarbeiten  bei  Nacht. 

Vertreter  in  Wien:  Herr  Hugo  Faber,  I»<ieni'»r,  /".V.  J.  Setttcar*q>anie,niruMt  8. 


Digitized  by  Google 


Glasirte  Steinzeugröhren  !t5ffiSS£ 


CompUi.  Aufführung  «enRohrcaaall- 
sirunga*  .im  i.  ceeenuiie  Artiatu- 
krAil«  unter  raoataiaiitaehe*  Aufklebt. 

Mosaikplatten 

«abrannt ,  «InfiiM«  und  deselnlrt 

fBr  Currldcrs,  Vestfbuia  Bpeiaeeala, 
hu  uu»  Trottolrt«  VenemmiaagslocaK 
Ilirihan,  hUlw,  »VthlArhibleear  ata. 

lUfart  la  .„r.n.lL  l»t«l  «JuellUt 
..lU-i  die 
k.  k.  prlv.  ThonwaarenFabrik 

LEDERER  <&  NESSENYI 

WIEN,  L  Operngasse  14. 

Vom  Uronder  Prof.  Dr.  Matdlngor  auaacklieualich  auluiialrte 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  Wien  Döbling 

Wien,  I.  Kohlmarkt  7,  früher  L  Michaolorplatr  6. 

BUDAPEST        PRAG  LONDON  MAILAND 

Thonethof.        Hybenwrg.  5.  »  *  W  Oiford  Blr.  W.      Careo  Vitt.  Em.  :* 
ntc  in  ntlrn  Staaten. 

Mit  ersten  Preisen  priimlirt  auf  Alten  Ausstellungen. 
Vorzüglichste  Regullr-,  Füll-  und  Ventilation*  Offen. 

Pur  Wohnraum«,  Schobn.  Hureaojt  etc.  In  einfach«  ud  elecanler  Auaalattnni:. 
sterrekth-l'ns^arnjaerden  tou  35  KakaanaUllee  «m  annrrer  Url«a  «r  Boraus, 


Waggon-Oefen. 

M4  War  rnn-Oetoc  an  Elasnbaiara  ud  für  almraüleh»  Saniuutfira  den 

k.  B,  k.  MlUutr-Aeran  ud  im  tsaf.  mAmmmSmtm  paWtJat 

„  TU :  II  >  I  \  < ,  l  n  -  Oefen. 

Wir  "  i  .  • :  ror  N'avrb- 
nUiniutieeo  unter  llüiweia 
auf  DübifbatebiiBilfl,  auf  der 
lanroaeit"  der  Ofeiithnrae 
tUU^n^oiaa*rn«  .schütz- 
maxi». 


MEIOINGER-OFEN 
1H.  HEI 


„H  EÄTIA"-Oefen. 

Gerkuerhloee  Ku.Iuuk.  Staubfrei«  Enifmuug  von  Aadi«  and  Schlack«. 

IC  auch  ver  zeh  r  eu  cl  e  Kamiue. 


n«  bleiben  ranrhfrel.  —  I  nbritrenit* 
P»r  Jeden  Hrrnn.iutT  reelt:*«!. 
Vorhanden«  KaminverklelduuiEeii  käuen  verwendet  «t'eiden.  —  Ein  Kamin  kann 
Ulüluere  ilüuuae  unabliäu(r,ig  beheizen. 

Rauchverzehrende  Caloriferes  ~^nf 

flr  «>*lr*l-l.*fth*tsaag»*  and  Yratilatiana  Anla«** 

Central  hei  zun  gen  aller  Nynteme. 

nd  !■!•  ■>,■  grnll»  •>■»/  franm.  ^= 


Lichtpaus  -  Anstalt 

H.  RIEHL.  (Ittt-rheini's  Nacbf.)  WIM,  Wahring.  Johaneeeg.  35 

enopdrhlt  »Ith  aar  Varrmlfililsuna  im  Pltnen  neeh  ihrem  pueaiirtaa  naaoirai.h>M-b«n 
LiaMpanavef  fahren  (eehwaiaa  Lisi»  anf  weloeea  Ora»d).  Data  t.t  dl.  Zeichnung 


■uf  Pauspapier  nolbwendlr.  dla  Linien  mit  ln«en»lv  aciiweri*r  TiutU  (*«■*(*», 
Lieferung  CI»nuopt>«i.l«r  <ur  Seibitanfertigung  »<m  Pllnan  i»«ua>  Lialau 
aar  »l»o«ni  Omnd|.  —  Prall  inliaig,  Arbeit  schnall  und  solid. 


t*ri-iaici)iiw>i« . 

»Im  1*7*. 
.'onacbrlsunned 


rxtxm-  hledam« 

«la*  il.'S. 
VerdiiuuUDad. 


„  Wasserleitungen,  Gas-  u. 

.funrrM,  ii       Heizungs-Anlarjen.      .Wiwm  rk«". 

Fabrik  i  6audeniderf,  Badfim  5  a.  7.  |  Ceetral-Bureae  1 1..  ScsnrsRenseflitranee  t. 
iaaa»  ucl  tn:. .k»LB6a»mai»ar.Orutkranulalori»,^«t«Bi Saue.  rurPrivat-  ud 
strenaenflaziininn  and  Haaeleiuiiuzen,  tiparimintlr-  and  PrUlungrApparate, 
achattcaUoea  Latarsen  mit  oombinirtein  Plechtiammeubreiiner,  S>si«in  .Sujcu' 
Mets'ng  ■  Oralmuren  ud  Gasbrenner  ;»>r  Art,  Caskseh-,  Lttn-  ud 
Hsiiajpiran,  Pntsni-Badedtsa  mit  (iaabüiaane.  Um  von  Stainkeklan-  ud 
Oalgasaisrbaii,  Klurlebtajicen  von  Waggons,  l>ani|  rvthiffea  eu.  mlttilat  Od 
«a«l>ala*laVtan|i.  Svaiem  Pintach,  cooi|.|.  Füllstalioaan  kno  Laucht-Soje» 
rar  S^«*«Kmarkiruii,.'ii.  Casiailungan  Jeder  Art  für  öffrntbib«  oa»  Prirat 

S«b*ad«.  Bau  von  »(»dl  Wastarararbaa,  Wassaraalagan  J«K>lcb*r  Art  flu 
«naainiien,  Fabriken  .BadeanataJun,  Wotuibauaeretc.,aamniinehe  Armaturen 
uud  kaparata  niexu,  inabeaondara :  Sohlabar,  Htnna.  knbebrgarnlluran,  Rads 
and  tallatta- Einrichtungen,  Closets  nach  «iireurm  Pateni  Inlarialttani 
ipjlapparale  lar  CluarU  ud  Piaaoua.  latlhsiiuags-,  Wasserhaiiungs- 
3emptn«itaftgf  ,  Vantllatioas.,  Trocknungsaniagan,  eomblnlrie  H«4!aiu:»c 
liamplwaaji  und  Koohkucben,  Palsal  „Eiprets "-Zlmmar-fleuiilsa  etc 


A.  ürbaa  &  Söhne 

k.  k  pn«. 

Nieten-,  Schraoto-  und  Schranlienmnttern-FatiriYßa 

Flotldsdorf  btl  Wien  und  Gradenberg  In  Stelernurk 

Centraibureau:         Cassa  u.  Niederlage : 
Fl.rldsdorf  bei  Wien.     Wien.  V.UuudatJiurmsw 

Latchcnbelzei,  Nagrl  und  Scbl«a»*vtrbtnd«*gimlttel  |*dar 
Art,  Schrauben,  PreM-  und  Sckml«drtn«ll«  tlo.  rir  Waggon», 
Nletea,  Mutt«r«.   Vontrekaplial«  und  Ho'rsohr.ube*  etc., 

Schailedrituok«  au*  Stm.l  und  Elte«. 


•  Nieten 
SS-TÖ7 


•  »  •  e  ■  r.  a  o  S  o  o  ■  |  o  o  S  a  j  q  ■  i 


PalzfaflsiTGiriei '  T ai'eSf'-LsS,  Säcks. 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIES.  I.  Bezirk,  Mnria  Thereaienatraaae  Nr.  Ä 


P  0  L  B I S  T AHL 


m 


O 


Poldihütte, 

Tiegelgussstahl- 


Fabrik 


empfiehlt  ihren  in  Besag;  anf  Härte.  ZShlgkelt  und 
Clelchmtarickelt  der  Qualität  dea  besten  atelerl- 


Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meissel,  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Ferneren  für 
Sägen,   Feilen,   Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maschinenbestand- 
theile  etc. 
Bure  aux: 
Wien,  L  Krogerstrasse  Nr.  18, 
Prac,  Reitercasse  Nr.  9. 


»1? 
O 

NM 
► 

m 


FOLBISf AHL 


OKTKAl'ER 


Mineralöl  -  Raffinerie 

Max  Böhm  &  Co. 


Fabrik :  Privoz  b«i  Mähr.-Oatrau  —  Central- 
I.  Hohenstanfentraajse  17 

erzeugt  alle  Sorten  von 

Beleuehtuiigs-undSchmierniaterialien  für  Eisen- 
biihnen  uud  DaiupfschitTc,  wie:  hochpi-ima  raf- 
■iiiirU'8  Petroleoin,  Lijrroin,  (>'jtsoliii. .Maschinen-, 
Wiigciiachscii-,  Cylinder-  und  i'ut/.öl  »  tc.  <  U: 
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y 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


WIEK,  I.  RacVnbftdwftMe  11. 
Tetopben  Nr.  XA. 


ORGAN 


des 


Bei 


e  werden  nach  dem  Tom 
•  ComitS 
T»rlfe  honoriert. 


z    Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Abonnement  U.  Postversendung 

in  (lest  erreich- Ungarn: 
Ganzjährig  n.  S.  Halbjährig  11.  ILM. 

Filr  das  Deutsche  Reich: 
Ganzjährig  Mk.  13.  Halbjährig  Mk.  ft. 
Im  Übrigen  Anstände: 

Ganzjährig  Fr.  Jl  Halbjährig  Kr.  10. 
Summern  15  kr. 


N*  46. 


Wien,  den  13.  November  1892. 


XV.  Jahrgang. 


IuHerateti-Aniialime  bei  IL  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Strausseiigaase  16. 

Oborschlesisch- österreichischer  Kohlenverkehr  Ober 
Mittelwalde,  beziehungsweise  Liebau  etc. 

Tarif  vom  1.  Jinner  1801  and  Anhang  zum  Breul au- 
BAohalaohen  Verbände.  Gütertarif  The  11  II  vom  6.  An 
•rurt 1888. 

Einbeziehang  eines  neuen  K  a  b  I  e  n  s  c  ha  ch  t  e  I  in 
den  Verkehr. 
Mit  1.  November  1892  begann  die  nen  angelegte,  an  die  Station 
Eisenbaltn-Direction  ' 


Pränumerations-Einladung 

auf  die 

,Ösi8rreicliiscliß  EissflMa-ZßiMi" 

0  R  SA  N 

„Club  öiUniiobiiOBU  "lUiBbahn-Biantoa". 


Gegensond 
Inhalte»  mm  den  Geaanrnilgebiet»  denKäea- 
Riteksieht  wird  auf 


Mit  1.  Oetobnr  IHK  begann 
and  Aasiwi'i«  verbreiteten,  vom 
Wochenschrift. 
Die  „0< 

Uber 

commerzjellen  «der 
tksluiwr$4«*ne, 

all*  K>  (Mangan,  Nencrunp-n  und  Foit*>hrtUe  in  allen  faiblkJien  Zw. igen  ge- 
nommen aad  dar  Leuf  der  Kl>eabaliu|i<iliiik  I*  sachlicher,  objektiver  Wel*»  dar- 
gestellt. Stehende  Kuhiiken  sind:  die  technisch.  Rundschau,  worin  dl«  neaesien 
ei*-nl>ahntechni»cheji  Na  hrichieti  aas  allen  Cuiiarlüodern  Erbracht  «erden,  daaa : 
dio  Chronik  rar  Personalien  »ad  Miscetlen,  ein  Auszug  au.  dem  Verordnungiblalts 
das  k.  k  Haadslsmlnlstsrlesii,  ein*  ootnnendioi-  Besprechung  aller  laohliterarl- 
seien  Ersehslnungen  und  ein  Andruck  der  Im  »Hub  UeaterrelchiwJier  Kieenbahn- 
be»inten"  abgehaltenen  faohlicheu  Orlfliaal-Vtrlrls». 

Die  ,. Österreichische  Elstatsha  -  Zeitung"  erscheint  seit  Beginn  des 
dreizehnien  Jalimaiit:«*  In  weaeatliub  vergrooeertein  Uinfauge  und  ksslst  Inclusiv» 
duaa  per  Poet: 


Lanrahotte  der  klinigl.  Eiwnbalin-Direction  Breslau  angest-hlo 
Kohlengrube  .Knoffischacht  II"  mit  der  Kohlenförderung.  Bis  auf 
Weitere«  kommen  für  die  Sendungen  von  Knoffscbacht  II  die  für 
die  Kohlentarif Station  ,Richtencbächte  der  Lanrahattengrube"  in  den 
eitirten  Tarifen  vorgesehenen  Ausnahmefracbtafttze  zur  Anwendung. 

Die  Birerlion  der  k.  k.  priv.  8«terr.  .Sordweatkaki 
nod  k.  k.  pm.  ättd-Kerddi 
zugleich  namens  der  1 


Für 


jranzjshn,;  6.  V 
Ealujahjig  . 


tl. 

fj.  ÜJO 


Für  du 
Deatsea*  Reich 

»hriK  .    .  Hark 


,Clab  O 


Für  das 
Ikrist  Anelan«: 

Albris:  .   Francs  20 


Die  MitglM-r  d»s 
die  Zeitung  anenlgeltlich. 

Solange  der  Vorraüi  reicht,  werden  eoraplete  Jahrgänge  fr 
gebunden  oder  lose,  zu  bedeutend  ermisaigtem  Freue  abgegeben. 


Die  Administration 

I.  Kackenbachgaase  11, 


Deutsch-österreichisch-südwestrusshcher  Personen-  und 
Gapäcksverkehr  über  Oderb  rg  Krakau  -Podwoloczyska. 

Neuer  Tarif. 


ftlr  den  nentach-fisterreiebisch- 
epackjverkehr  nber  Oderberg  — 


Arn  I.  Janner  1893  gelangt 
■iidwestrussischen  Personen-  und  (J 
Krakau — Podwolozyska  ein  neuer  Tarif  zur  Einführung. 

Gleichzeitig  treten  ausser  Kraft:  der  bisherige  gleichnamige 
Tarif  vom  15.  October  1886,  sowie  die  für  den  Ocsterreicbisoh  snd- 
westmssiai'heii  Verkehr  puulicirten  Fabrpreistabelleu  vom  15.  Februar 
1891  und  15.  Mai  18»a. 

Exemplare  des  neuen  Tarife«  sind  bei  der  gefertigten  Verwaltung 
zum  Preise  von  20  kr.  per  Stück  erhältlich. 

K.  k.  priv.  Kaiser  ferdiiands-Nonlkaho 

namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Die 


Aar  i  i  osterr.  Staat 


in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  I  für  die  weltlichen,  aOdlinheo 
und  ■•ordllnhm  Linien  mit  einer  UebcrsichUkarte  zum  Preise 
von  15  kr.,  femer  Urft  II  für  die  nurdöitllch-  n  Linien  mit  einer 
Uebersichuikarte  znm  Preise  von  10  kr.  and  die  Fahrplane  fflr  den 
L,<>ral  verkehr  zwischen  Wlen-St.  Polten  u.  Wien-Talln-Krems 
zum  Preise  von  2  kr.  per  Sttlek  sind  bei  allen  Persoeen-Casaeo 
der  Stationen  d«T  k.  k.  S-terr.  Staatabahnan,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Trafiken  und  Z-itnngsverschleiiwen,  im  Aus- 
kunft e-Hnreau  d**r  k.  k.  Uenerai-Dlrecttoa  derötterr.  Staate- 
baltnen,  Wien,  Stadt,  JohanneagMae  29,  und  im  Verlage  von 
Robert  Wels  in  Wien.  I.,  Sckali-ratraaae  K  käuflich  tu  haben. 

Das  genannte  Bnrean  ertbeilt  auch  bereitwilligst  alle 
EUenhatmdienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Auskunftsbure.au  nud  in  den  Statio 
der  k  k.  öaterr.  SUtatsbannen,  sowie  in  der  Zeitung*- Yerlaga- 
Kxpeditton  von  Robert  Weia,  I.  8cbnlerstra*»e  18,  die  Fahr- 
planplakate  käuflich  zu  erhalten,  nnd  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nordlichen  Linien  nnd  der  direkten  Zugsverbiodungen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  ftlr  den  Localverkehr  zum  Preüe  von  je  6  kr, 


der  Osterr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  deu  meisten  Stationen  in 
Dentaehlnnd,  der  Schwein,  lullen,  Krsvikreich,  Holland. 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  ant  dem  Weat>  nnd  auf 
dem  Kaixer  Fran«  Josef- Bahnhofe  nnd  ausserdem  noch  statt: 
Im  Ansknnfts-Biirean  der  k.  k.  öaterr.  Stutsbahaea,  I., 
JobanneacnsM  29,  im  Bnrean  der  ,Schlafwagen-Ue>sell- 
»chafl",  Kai  ii  tu  erring  15,  im  Burean  der. Allgemeinen  Oester- 
reiebiachen  Transport'tienrllachaft",  Krng«r<tra*ae  17,  im 
eoaeeaa.  Kraten  Wiener  Reisr-Bureao  von  ti.  Sobroekl's  W  we., 
Kolowratring  9,  im  Rei»a- Bureau  von  Scheaker  4V  Comp., 
Sthottenrinr  8,  and  im  Reise-Bareaa  Cook  Sohn, 
Stefansplnu  2. 


Digitized  by  Google 


Monter,  Zeichnnngea  und  Voranschläge  gratis  nsii  friDoo- 

Vom  Erfinder  Prut.  Dr.  Meidinger  eoaeehtiiwalieJi  »utoiWru 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  Wien-Döbling 

Wien,  I.  Kohliuarkt  7,  früher  I.  Michaolerplat«  S. 


BUDAPEST 

Thonethof- 


LONDON 
«  •  B7  Oxford  Str.  W. 


MAILAND 

Corao  Vitt.  Em. 


PRAG 

ilytiernerg. 

Patrni«  in  allen  WMfMi. 

Mit  ersten  Preisen  pramiirt  auf  allen  Ausstellungen. 
Vorzüglichste  Perjulir-.  Füll-  und  Vrntllations  Offen 
Für  Wohnräume,  Schulen.  Bnrnuu  ete  in  einfacher  nnd  eleganter  Aueetettanc 
"i-l'nararn  werden  T»n  35  BabnaitnUllen  *SH  uaarrer  Oefea  für 
Warteeäle  und  BeatnteuwohiinjMjnHi  verwendet. 
Melraeg  mehr»™«-  Zimmer  dura»  nmr  Eins  Ofen. 

«'  »»l-Oefrll. 


p^-  Kur  Eisenbahnen.  -9» 

Patzlen,  GnrtBD,  Tapezierer -Leinen,  Sieb. 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN.  I.  B«-iirk.  Maria  Tbereaienstrasse  Nr.  89. 


SM  VufM>-0«IM  an  EueabbtML  und  ftr  «Immtllol«  EenltAtatr»  *nl 
tu.».  aUlHkr-Arran  aed  dei  mut.  lWteter-BituifwuMi»  leuefcrt. 

„MKIIMNCJER"  -  Oefen. 

Wir   warnen   vor  Naeh-  I 
ahruunsen  unter  Hinweis 
mal  nelienatenende,  » ■•'  der  I 
Innenseite  der  UfentnUron 
etnfiegaeaeaie  StliaU- 
mu-ke. 


MEIOINGER-OFEN 


H  El  M  ^ 


,.lIKNTIAM-Oefen. 

nloae  KUlluuit.  »aubtrei«  Entfernung;  Ton  Aaebe  and  I 

Raueliverzehrende  Kamine. 

Iile  .Heherattelu«  bleiben  ranrhrrel    —  l'uhejrreaite  Brt 
rOr  jeden  llremutef  teelenrl. 

ninverkleldaneen  können  verwendet  weiden.  — 
utehieie  Kaume  unabhängig  bebclwa. 

Rauchverzehrende  Caloriferes 

(lr  I  eetrtl  l.nftliriinu^en  nnd  VraliUlIen  Aalagtn- 

Central  Heizungen  aller  Systeme. 

=    fro»t>rrte  WN<f  i'rrtmr  (/rallM  vntl  frnKrn,   

JbB"  Kala.  kAnlgl.  l'rn  il.  k  i.  "w» 

Lichtpaus  -  Anstalt 

H.  RIEHL.  (Itu-rhcims  Xacbf.)  Wien.  WShrlnj,  Johannesn.  35 

ampdenlt  .leb  «u,  VirTi.lfiltlirnn»  *o»P|iMn"ebU.T.e»pM.nmi»o  n.«o»r.r;l.i.eb.n 
l.eMp.e.verfebr.r.l.rhwa.1.  Lln>o«i  auf  «*»Men>  Gruad).  Diu  Ul  die  Zeichnung 
•ul  Piuipinler  nnlhw«ndl»\  die  Linien  nlt  i»rimn  »obw«'»«  TaacBe  feioffea. 
.  ._.   e  _  .   r .1 . .  1 . .1. .1  . 1 1 .  ■ 


Lieferung 

Ml 


Ota 


Selbtlantertlguni  von  Planen 


Lli  leo 


r'rewnadulle : 

Wen  1171. 
Koruchir.Lome<l 


Aetien-GeNel  [schart 

Wasserleitungen,  Gas-  u. 


Wlea  »TS. 

ferdinnjitaied. 


Heizungs-Anlagen. 

5  •.  7.  1  Ceatrii-bVeae  1 1-, 


kW, 


.Wiasru,  ffiar1. 

Fabrik  t  Giudeerderf. 

Keane  und  trockene Gaineiier,  Or»c«re§ui»tor»n,Sy»t«in Soj«  für Privat-  und 
St ruaeenflemmeji  und  HaueleltanA-en,  Eiperlmentlr-  Bed  PrufungsApperete, 
ernallenloee  Laternen  mit  comblBirten  Flachflammeulireuncr.  System  Sugg 
Mining  •  Dribweart»  and  Gasbrenner  Jeder  Art,  Gatkach-,  Lsth.  Bad 
H«l  j»,ipar»t»,  Pattnl-Badesfea  mit  'iaabenung.  Ben  von  Stunkeblen-  and 
Otigatnerken,  Kiurtcbtancen  von  Waggon»,  Dan  |  rw.hifr-n  et«,  rnitteurt  Oel- 
.•■uibnleiioatun«,  Sutern  PinUch,  cunipl,  Fllllttallon»»  hirzu,  l«uchtBe|en 
tat  SeewegmerkiruriieB.  Gaaleltangen  jeder  Art  ftir  bnVnÜieJie  ui,„  Privat- 
jebeode,  Bau  von  »Unit.  Wai«erw»rk»n  Watteranlagen  JeKlicber  Art  für 
ci««n«inden,  K»linKen  ,rJ»J«au»uüten,  W(jbnaauie'ieu;.,e»[nDiillcrie  Armatur»» 
and  Apparate  biezu.  uiabeeubdere :  Seblaber,  Klline.  Antabrgamlturen,  Bad» 
and  felietle- Einrichtungen.  Clont»  nach  en-euen)  Patent.  Intiraiirtanr- 
Spulapparate  für  Cluvrle  und  Pienolr«.  Luftbeliang»  ,  Watttrheliaagi-, 
D»mplh»iiungi  ,  V»ntil»!!oa»-,  Trocknoiigian.ageii,  cvmbtnirte  Hetiaagen, 
li»:ii|>iwe*Ui'  um!  Kui'tikuiheu,  Pat»at-.,E»pret»"-Zlmaier-rla'zataa  «te. 


POLDISTAML 


EH 

Ml 


PoldiMtte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabrik 

cmpfifhJt  ihren  in  Besog  auf  Hbtc,  ZKhlgkeit  und 
GlelebmEaatrkelt  der  QoklitXt  den  besten  Steierl- 


Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 


wie: 


Meiasel,  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Feineren  für 
Sägen,   Feilen.   Sensen,  Federn, 


theile  etc. 
Bure  aux: 
Wien,  I.  Krurrerstrasse  Nr.  18, 
Prag,  Reitergasse  Nr.  9. 


o 

& 

r- 1 

W 

lr« 


POXiBIBTAHL 


Die 


ONTR4V£R 


Mineralöl  -  Raffinerie 

Max  Böhm  &  Co. 

Fabrik:  Pf  Ivos  bei  Mab.  r.-O  strau.  —  Central-Biireau  s  Wlan, 
I.  Hoh<:nstautenga»»e  17  > 

erzeugt  alle  Sorten  v*>u 

Belcnchtungs-  und  Scliinienuaterialien  für  Eisen- 
bahnen und  DampfschiflV,  wie:  hochpriina  raf- 
finirtes  Petroleum,  Ligroin,  Gasolin, Masehinen-, 
Wiigenachsen-,  Cjlinder-  und  Put/.öl  etc.  etc. 


Digitized  by  Google 


Steindachpappe 


lu  Bunan  und  Talaln,  Aa»t- Irkmnu-r 
fn  I>ArN|»app.la«- her.  Lipldarthaar 
Stalnkaltlantliaar,  roh  a.  dratillirt.  Hol«- 
<-f  mcnl,  MCi-tnl>ah|.-tifti<-<-rprr>>.  l'mmn  -Natur  »ephalt,  A-phali- 
I-o  irpim  im,  i  «rhollnrutn,  Carbolilura  u  Carbslka-k,  ferner  r«» 
-i*  e.,t  *  Ma-rbliK-Bfeit,  Tovata'i  Fatta.  HarUU-cM  i*ittulrt.  HariW, 
roh,  fdiut«  blaue  Wagaafetta.  MlaaraaOi  u  BauiaOI  ufferlrt  in  baater  QuaUiai 

Josef  Fillen.  PRAG     Karolinen thal 

NeadrciunRni  mit  Dachpappe  und  Holr.crmenr,  anwia  »»phaltlrangan  mit 
-  Natur-AapbaJt  werden  unter  Garantie  In  Aecord  übernommen  und 


Wilhelm  Nowotnys 

Portal-,  Bau-  und  JI öbel  -  Tischlerei 

Lieferant  der  k.  k.  Staatsbahnen 

*3te  WIEN  m- 
IX.  Althanplatz  4  und  Alierbachstr.  33 

»ich  den  P.  T.  Eisenbahn -Verwaltangeu  fUr 


K.  k.  pnv.  wechaeJeettwe 

Brandschaden-Yersichernngs  Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  18'J5. 
Directions-Buroam  i  Wien.  I.  Bsokorstrasse  26. 

-Veraichernnt:s*ainnie  mit  Schlnaj  de«  Ver- 

1891  fl.  «8,183.800- 

.   2.886.981.- 

PrSmi CD-Einnahme  im  Verwaltangsjahre  1890  .  .  „  871.749- 
Zalil  der  Versicherungen  „        1 13.720-- 


FrißMcI  WeiGiunami's  Witwe 

=====   WIEN  ===== 
II  5   Dreadenerstraaae  Nr.  79. 

Fabrik  rem  SlgnaHslrnnfrs-.  Beleuchtung«-  und  A iisrUHtunara- 
Uegeaatindea  für  Eisenbahnen.  Innbeüendere  Weehsel- 
laternen  Tür  rerhU-llnks  nnd  llnks-recbU  verwendbar  aaeb 
eigenem  Patent«;  ferner  Uel-Coupclampen  mit  Leuchtkraft 
von  6*i  Normalkerzen  nach  eigenem  Patente 


Transportable  Eisenbahnen 


far  Land-  a.nd  f «rirwlrchschali.  Indiiitrle.  Berakau,  I 
oen  ata  die  aamiut  «llvui  Zaaahtr.  iunl.«iiii.i»To  alle  «rlin  ton  Wjgan 
in  solidar  und  isrikeniaprithnidi-T  Aunitihruiio,  Elianbahnbolnabv 
Hlttamlttal  lllr  Tramwayj,  Sc" irniipurbannan  jwi  Voiltahnan,  *•-,« 
*4iumtik:liit  am  d'"iu 

Weickum'8Chen  Kugelsystem 

ida  Patantarllkal.  inatHMoiiJrr«  Nagailnsachublharg,  Sehn 


Tklracbliatsar,  Pandel  ThUrapparata  dt    fcri«!  al»  Sjircialiia»  dio 

Eisenconstruclions- Werkstätte 
Q.  Weickum'a  Nictifol^r  E.  v.  Bücher,  Wien 

MV.  I.  Uiidotfsbelm,  \euher(:en>tr.isse  32 

(frilur  JlH<iol/.l.riiH,  Jlil 


 Sellen ker  &  Co. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST,  Carlarluc  9.  —  LONTXIN  E.  C,  64  Moorsmte  BtreM. 

l*U  IL  —  MÜNCHEN.  SonneaatraaM  19.  —  KÜKKUEKO,  Tafel 
hufjtnuaw  14.  —  BUKAREST,  Strad»  Lipaoasl  5. 
nruiitcli«!  OstbiiLn  und  der  Greal 
Aetulur  lur  di«  kpl.  U»>  erucli«! 


Waggon  -  Dampf heizungs- 
Schlussapparat 

verhindert  jede  Störung,  ist  sofort  in  allen  Theilen  zu- 
gänglich, sehr  einfach  und  billig. 

Muster  zur  Erprobung  stelle  gerne  in  beliebiger  An- 
zahl zur  kostenfreien  Verfügung. 

Deposit.  Emil  Fischl,  Wien 

IV.  Wienstrasse  19B 
TECHNISCHES  BUREAU. 


3z    &&±  rr^ 


([  Berlin, 


Fehrbellinerstr, W, <t8.-^» 

Fabrik  für  BeleuchtungSu.Heizungs  Gegen- 
stände für  risenbahnen.Postu.Marine,STrassen- 
bahnen,  industrielle  Werke.Strassenbeleuch- 
tung, sowie  alle  gewerbliche  Zwecke. 

Honl5piEacl.Verttilationen.*t>o 

irte  Preis  C  jcarrte  pratis .  - 


ia. 


mxi!;iiaf!riua:i!H:iu::i!:irJ3a:HXtt:iLxii:o3.TJj 





Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG- CAROLINEN  THAL  und  AÜSSIO  a  E. 

liefert 

Münch  inen  und  Apparate  für  Eitienbahubedarf : 

Hydraulische  Nletaalagen:  Tranaportable  und 
maschinen  für  Kessel-  und  Trägmiietuniren. 


Einrichtungen  für 

eigenem  System. 
Couiplete  Wasserstatlons-Elnrlchtungen,  Reservoire,  Pumpen  etc. 
Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  and  hydraulischem  Betrieb, 

Locoinotiv-Hebebocke,  hydraulische  Wa^Kon- Hubwerke. 
Waggon-  und  Lncomotiv-OrehachFlben.  Schiebebühnen  für  Hand- 
für  mpchaniiiihen  nnd  elektrischen  Antrieb. 


Nietr 


Werkzeugmaschinen  flu*  Reparatur- Werkstätten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grösse  nnd  ( 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  cum  Betriebe  von 
Bestelnbohrmatchinea  mit  comprimirter  Luft  nnd  byd 
Elektrische  Beleuchtungs-Wageit  für  Kahuarbeiten 


orwtrnction. 
Dynamo«, 
raul.  Druck, 
bei  Nacht. 


fertret-cr  »»  Wien: 


Hugo  Faber,  In 


IX. 


 iaaaiaajaiajn.il. am  i  mnu  u.h.n  Mni.ii.n.lci.n    n;   n   n.n -i.   i  


Digitized  by  Google 


(EtabllffemMtf  für  0E|unoijcttBtcdinirrfiE  "anlagen. 


3naenitrre 

JJtllen,  IX.  tfciirh,  -Qörlparr«  Str.  5,  Ifttien 

rmp  lebten        j«r  projrfrtrong  enb  8a»f abrang  MM : 

Cenrralbeijnnarn  allfr  Srflrnw,  focalbci3unacn  mit  ©fffit  ben>Slfrfrt 
tonjrruction,  lOaggon*  unb  dajiitr nhr^nnqt n  a(l«r  f vfirmr  Dfntilation*. 
Unlaarn  mit  nnb  ehrt«  merfymtfcfcrrn  Betrieb,  tfiiorfm-JInlaarn  für 


au»  >&«fa™5»*'9'.  Sab*.2Jniagrn  nnb  fnrnsbäber  Dampf.,  Kod>-  nnb 
ffiafdirü^n,  (Sjs-  unb  IPaffetirnrVn,  t&as-  unb  IPaiffrlritutiafn,  Um 
lagen  }nr  Drrforgnng  ganjer  Stäbte  mit  «a»  nnb  H)aff«.  Kobrcanali. 

.,     TW«.  /C_»__  ig..., ......  «amc  "M»if».^  I  >rn 


jtc^frrti  tili  f  Irl -in  hl  i!  *•*.. 


l  Schreiber  &  Neffen 

Glasfabriken 

Wien,  IX.  Liechtensteinstrasse  22  24. 


Grösstes  Lauer  »Uer 

Eisenbahn-Bedarfsartikel 

wie: 

Lampencylinder :  Waggonschalen: 
Signalscheiben:    roth.    grün,  blau, 
opalin;  ordinäre  u.  belgische  Tafeln; 
Wasserstandröhren  etc.; 

alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisen- 
bahn-Restaurationen:  glatt,  gravirt. 
geschliffen  oder  aus  Press  Gussglas. 


K.  u.  s,. 


J^jf  prlvll. 

!Llclit|»auae- Anstalt 

Fabrik  lichtempfindlicher  Papiere 

JXJL.  GAHLERT 


Wien,  \.  Kelnpreehtsdorferstrasse  Nr.  19 

htaehe«  Uchrvaiu  Verfahren  («chwirx«  Unien  auf  wefaasa 

hohen  k.  k  I,aii.1«ls-Xtuut*nal-Krlaat4«  Tom  9.  Jod.  lrW, 
,  nnd  r.Ulie.t*  Methode  sur  V«rv.PltaltiKur.-  tob  Plan«. 


SPEDITION 


11== 


I 


WIEN,  STADT,  ZELINKAGASSE  14 


IMMSt 

l    Preiscourauts  nebst  ZaMin^dMuissen 

0  für  Eisenbahnbeamte 

1  ttber  TJaiformkleider  -und  TJnüormaorten 

f  versenden  gratis  und  franco 

I  Moritt  Tiller  &  Co.,  L  iL  t  Hoflieferanten 

Wies,  TU.  StlfUkB*ernf. 

INl«IHt*tlHNSMN< 


Schmieröle 


Eisenball  nen, 
Dampfschiff 

etc. 


^*^1chtnierfette 


für  Kl'.xnbibtien, 

IWgwerk,  etc.  ■ 


U nlfornti rungs  fnstalt  u.  Unlformausriistungssorten  Fabrik 

JOSEF   ZIHBLER  &   »Rl  »ER 

Wien.  VII.  2.  Burggasse  33. 


HÜTTB1  &  S  CHE  ASM 

ilebw urea-,  Drantge «ebe: C^fleclite-Fsbrtk  mi 

raS.  HarUhtl!.  WtadmOhliMM  Ir.  M  n.  II  u«  ms-ftTS«.. 
tmigfehlen  sich  snr  Lieferung  von  allen  Arten  Klsrn-  und  Ml 
draht-Geweben  nnd  -Geflechten  für  diu  Eisenbahnwesen,  ab:  1 
Aschenkasten,  Raaehkastenritu-r  und  Yerdlrhtunrsreweb«; 
uisaerdem  Fernster- and  Oberllehtea-ächnticlttern,  patentiert 
rr  preisten  Wurfelttern  für  Berg-,  Kohleu-  nnd  Hüttenwerke, 
dbcrhaiipt  filr  alle  Itontanzwpcke  als  besonders  TortheilhaA 
empfehlenswert,  sowie  randgelochtes  nnd  geschlitzten  Elses», 
Kupfer-,  Zink-,  Messing»  und  Stahlblechen  tn  Sieb-  und  Sortier- 
Vorriehtungen,  Drahtseiles,  Patent-Stahl  SUehelzsssdrShtes 
und  allen  in  dieses  Fach  einschlägigen  Artikeln  in  vontlellcbster 


dieses  Kach  einsehlacicen  Artikeln  in  vorallirliclu 


Trinkwasser  für  Lisenbahnbedienstete! 

.1«  k    k.  fnv.  Berkefeld -Filter.  Wien.  III. 
Art 

Moment-Filter 


billic  und  (rot  (Tr-is-Courante  franco  I 
«in«-  Familie  i 


Schlich 


al>  TropflllUir  du  von 

im  Tage  benfithigte  Trink«* 
■MBfM  Filter.  ISSWmifMIir.  Filier  für  baeteridoRiaelM  Cnter- 
«nchnnRe»  und  tecJiniacbe  Chemie.  —  Killer  Aalacrn  für  Reweibliche  nnd  stadtw^be 
Waaaorwork«  -  Maaulllrr  rar  Wa»erlel1iin«en.  —  Hsullter  rar  Bronnen  nnd 
CuWernen  -  FUtrat  absolut  ba«t«ri»nfr«i.  ZenKBMe  dererossten  bacterloloKuwIlM» 
Inatitate  Koro|ias  lies««  bei. 


Specialfabriken 

rar 


PUMPEN  WAAGEN 

"         aller  Arten  ■  ■  für  jeden  Zweck 

CommaiidK-GesellscIian  för  Pampen  -  und  HLScblnenrabrlkatloo 

W.  Garvens,  Wien,  i.  waHgassc  u. 


9  grati«  nnd  franco. 


n,  Ileraa«Kabn  and  Verla«  de«  clob 


Iiroük  vod  R.  Spie«  k  Co.. 
Wien.  V.  Beairk.  .Siiuwv->m  Xr. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn  Zeitung. 


Redaction  und  Administration: 
WIRK,  I.  BtchrnbschKMM  II. 

Telephon  Kr.  3». 


werden  nach  dem  vom 
iojw  -  r<imit  A  f«ilRp*etjrtifti 
Tnri/e  bunoriert. 


ManiiKTtpte  »erden  ttkui  zurück- 
gestellt. 


0  Ii  GAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Abonnement  isd.  Postversendung 

in  Oesterreich-Ungarn: 
Gautjähri«  8.  5.  Halbjährig  D. 

Fllr  da»  Deutsche  Reich: 
Ganzjährig  Mk.  Vi  Ilalbj»hi-lK  Mli  s. 

Im  übrigen  Auslände: 

[Fr.  MO.  Halbjährig  Fr.  10. 

Klnieloa  lammen  IS  kr 


Erscheint  jeden  Sonnt 


m  47. 


Wien,  den  20.  November  1892. 


XV.  Jahrgang. 


-Annahme  bei  R.  Spie»  &  Co.,  Wien,  V..  Stranssengasse  16. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 


Vom  12  NoTetnber  angefangen,  wird  bei 
Bögen  der  directe  Wagendnrcbgang  «wischen  Wieu 
bisner  in  Avricourt  unterbrochen  war,  wieder 
somit  bei  diesen  Zügen  in  der  bezeichneten 
Wagenwechsel  zurückgelegt  werden. 


Express- 
weicher 
kann 


Elbe-Umschlags-Verkehr  Südwestrussland-Laube  und  Süd- 
westrussland-Dresden-Elbqual. 

der  Noraenclstur  der  Ausnahmo-Tarlfo  Nr.  7. 

1.  Jänner  1893  erhält  die  Nomenclatur  der  Ausnahme-Tarife 
abe-Umschlags-Tarife  Sttdwestrnssland-Laube  und  Sttdwest- 
•resden-Elbquai,  beide  Tom  !.">.  August  Itm.  insoforne  eine 
als  die  Artikel  „Mahlproducte,  Mehl  und  Malz"  aus  dor- 
rt werden,  und  behalten  die  in  den  Nachträtren  V,  resp.  IV 
Itigkeit  fBr  die  Artikel:  Getreide, 


de» 

Mit  1.  December  1892  gelangt  zum 
I-Tarif.  Theil  n,  Heft  3,  der  Nachtrag  XV  zui 
Dieser  Nachtrag  enthält: 
I.  Ergänzung  des  Titelblattes; 
II.  Ergänzung  de*  Vorworte«; 

III.  Ergänzung  der  besonderen  Bestimmungen ; 

IV.  Frachtsätze  ftir  „Wien-Praterqnai- ; 

V.  Nene  Frachtsätze  des  Ansnahme-Tarifes  1 A. 
TeUchen  K.  F.  N.  B.  und  K.  0.  E. 

VI.  Nene  Frachtsätze  des  Ausnahme -Tarif  es   1  B.  Kleie  pp.  fttr 

Tetseben  K.  F.  N.  B.  nnd  K.  O.  E. 
Vn.  Neue  Frachtsätze  des  AnsnahnieTarifes  15, 

bei  den  Endver- 


öetreide  pp.  fttr 


Elbe-Umschlags-Verkehr  mit  Oesterreich 

Ein  tilhrun  g  eine«  neuen  Tarife«. 

Mit  1.  Jänner  1893  tritt  an  Stelle  des  EIW-Umschlag-Tarifes 


I-IV  ein 
Preise  Ton  1  fl.  30  kr. 

im  Kartirnngswege 


für  Oesterreich  Tom  1.  Februar  1891 
neuer  gleichnamiger  Tarif  in  Kraft. 

Derselbe  wird  ab  16.  December  1892 
ausgegeben  werden  und  enthält  u.  A.: 

Frachtsätze  für  den  Classengnt- Verkehr; 

Frachtsätze  für  Ausnahme-Tarife,  weicht 
Anwendung  finden  und 

Frachtsätze  fllr  Ausnahme- Tarife,  giltig  im  BuckTergütungs- 
wege  für  den  Verkehr  mit  Hamburg  und  Harburg. 

Die  in  dem  Tarife  gegenüber  den  bisherigen  FrachUätzen  ent- 
haltenen theilweisen  Erhöhungen  treten  ebenfalls  mit  1.  Jänner  1893 
in  Kraft. 

Auskünfte  Ober  die  neuen  Frachtsätze  ertheilt  schon  jetzt  die 
Abtheilung  der  unterzeichneten  Direction. 

Die  Diifftisn  der  k.  k.  sriv  isterr.  NsrdwestUah» 


Elbe-Umschlags-Verkehr  für  Galizlen  und  die  Bukowina. 

(Einfuhrung  eine*  neuen  Tarif*«.) 

Mit  1.  Jänner  1893  tritt  an  Stelle  des  Elbe-Umsehlag-Tarifcs 
fttr  ßalizien  vom  1.  September  1890  sammt  Nachtrag  I  ein  neuer 
Elbe-Umschlags-Tarif  Air  Qalizien  nnd  die  Bukowina  in  (Billigkeit 

Derselbe  wird  ab  16.  December  1893  znm  Preise  Ton  1  Ii. 
ansgegeben  werden  und  enthält  anter  Anderem: 

Frachtsätze  fllr  den  Classengnt- Verkehr, 

Frachtsätze   fllr   Ausnahme  •  Tarife,   giltig   im  Kartirungs- 


Frachtsätze  fllr  Ausnahme-Tarife,  welche  im  KackTergütungs- 
wege  fttr  den  Verkehr  mit  Hamburg  nnd  Harburg  Anwendung 
Anden. 

Die  in  dem  Tarife  gegenüber  den  bisher  gütigen  1 
enthaltenen  theilweisen  Erhöhungen  treten  ebenfalls  mit  1.  Jä 
in  Kraft. 

Auskünfte  Uber  die  neuen  Frachtsätze  ertheilt  schon 
die  commercielle  Abtbeil ung  der  unterzeichneten  Direction. 

Die  Direetie«  der  k.  k.  priT.  Ssterr.  Nsrdwestbsh« 

Namens  der  betheiligten  Verwaltungen. 


Dia 

FaöFDläne  öer  i  l  Mm.  M\Mm 

in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  I  fttr  die  westlichen,  «Bällchen 
nnd  nordliehen  Linien  mit  einer  Debersiehtskarte  zum  Preise 
Ton  15  kr.,  ferner  Heft  II  für  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
Uebcraiebtakarte  «um  Preise  Ton  10  kr.  und  die  Fahrpläne  für  d 
Localverkehr  zwischen  Wien-St.  Pölten  u.  Wien-Tulln-Krem« 
«um  Preise  von  2  kr.  per  StOck  sind  bei  allen  Personen-Caasen 
der  Stationen  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Traflken  und  Zeitnngaverschleissen,  im  Ans- 
kunfts-Burean  der  k.  k.  General-Dlrection  der  österr.  Staats- 
bahnen, Wien,  Stadt,  Johaanesgaase  29,  und  im  Verlage  ?on 
Robert  Wels  In  Wien,  I.,  Schnlerstrasae  18,  käuflich  zu  nahen. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alte  den 
Eisenbahndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Aach  sind  in  dem  Auskunftsbureau  nnd  in  den  Stationen 
der  k.  k.  österr.  Staatsbabnea,  sowie  in  der  Zeltungs-Verlag»- 
E Spedition  Ton  Robert  Weis,  I.  Sebnlerstrasae  18,  die  Fahr- 
planplakate  käuflich  zu  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  nnd  der  directen  ZugsTerbindungen  zum  Preise 
Ton  je  10  kr.,  jene  fllr  den  Localverkehr  znm  Preise  Ton  je  6  kr. 

Die  Fuhr  karten- Ausgabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  österr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweis,  Italien,  Frankreich,  Holland, 
Belgien  und  England  findet  in  Wien  aal  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiser  Frans  Josef-Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Ansknnfts-Bnrean  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen,  I., 
Johannesens«*  89,  im  Bnrean  der  ,Schlafwagen-Oesell- 
schaft",  Kärntnerring  15,  im  Bureau  der. Allgemeinen  Oester- 
reicblsehen  Transport-Oesellschaff,  Krngerstrasse  17,  in 
Reise-Bureau  tou  (i.  Sohniekl's  W  w*., 
Ton  Sehenker  4  Comp., 

&  SM,,,, 


Kolowratri.g  »,  im 
Schottenring   8,  nnd 
Stefaasplats  8. 


Digitized  by  Google 


Glasirte  Steinzeugröhren  £. 


für  Waater-,  Canal-,  Ab- 


CoaipUt.AullObrun«  vtn  NahrCBaall- 


Mosaikplatten 

grtraaot,  alBraibtl  nnd  Baaatalrt 

f«r  Corrtäon.    rriUbol«.  8p«li(«il» 
ramm».  TrttU.tr»,  Vfn»m.nlans»li>cal», 
Urr-nen.  Fabriken.  BchiacbthioMr  ata. 
Maran  la  Tcr»(lfllol..i«r  tJaaUult 
killlnt  41« 

k.  k.  prlv.  Thoawaarea-Fabrlk 


LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Mnater,  ZHrJinnnirfD  und  Voranachlkge  jrraua  und 


Dr.  Moi<ünBer  auaKhUeaalieli  ntti<ni«irtt 


Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  Wien-Döbling 

Wien,  I.  Kohl  markt  7,  früher  I.  Michaelorplata  6. 

BUDAPEST       PRAG  LONDON  MAILAND 

Thoaetlwrf.        Urbernont.  b.  »  *  97  Orford  8tr.  W.      Corao  Vitt.  Km.  M 
Fmlenfr  In  mllen  Siaatnt. 
Mit  «irslon  Preisen  prämilrt  auf  allen  Auastellungen. 
Voritlgllchste  Regalir-,  Fill-  and  VeBlIlatlona-OeTe«. 

hartuma.  Schulen,  Bore.li»  eto  In  «lnfaeh«r  und  nle«u>ter  Ana 


Waggon-Oefen. 


HL 

„Mi:iI>I3TCJEK"  -  Oefen. 

ror  Naeh 
m  Hinarea 
mdn,  auf  der 


1  1         Wir  waro«.  ror  Kark- 

UZ  ahmniwer.  ontar  ninw«U> 

£sa*aQgp  unk«. 


II  ME.DIM6 ER-OFEII 
'IfeH.  HEI  M  ^ 


„II  FSTIA"-Oefen. 

Oarlnar  v.     Füllung.  Slaabfnle  Knt/emnng  »an  Aache 

Hauch  verzehrende  Kamine. 

=    l'lc  Srkaruvria«  MfiWn  raankfrei.  —  InW^rrnilr  Brcaedaaer. 

Für  jrdrn  Brtaailaft'  rerigaat. 
^=  Vorhandun  KaroinTarkleldBttecn  kttnnon  Tcrwmdist 


tu.  Karats  kann  nxihrtrr«  ttauai«  unabhängig  bckriien.   

Rauot  verzehrende  C&loriferes  1HI 

für  Cealral-Unhcliaagau  und  Vraulauaaa-Aalagn. 

Centraiheizungen  aller  Systeme. 


Prot»  Medaille : 

wm  wra. 

Tardiawtttad. 


fnaaaaadaJUa : 

Wlan  1171. 
Ponacbrliuaiad. 

Pabrfkaknaite: 
.Wtoa-fll.  'Vi'. 

f  abrlk  i  GaaaaaiaVf,  Badfuw  |  •  7.  I  Caatral-Burnaa  i  L  Sc«»»n«.aartitraie«  6. 
taaaa  und  trockaai  Cuoillir,  Omekrajiilalarin,  Sri««  ,  fbr  Privat-  nid 
Straa^nflaaimaB  und  Hanalaiiiiiiirrti,  EipinintMir-  und  PrBfunpi-apparela, 
•ckaitenluae  L»r*m««  Bit  combinirtem  Klachllamiaaobrenner,  System  Hoax. 
M Illing  Ort h>um  and  Caskraanar  led*r  Art,  Ca« koch  ,  Lot»,  ud 
Niiia/paraia,  Pataat-Badaflan  mit  Gaabeliuwi,  Bau  tob  Sttinki hltn-  and 
Oaleaaaarbaa,  Kisrtcbtanxaa  tob  Wagaont,  DamnlaeMflaa  Me.  mitfürt  0«! 
>;ub,,i«aohiiuig  Sjsiwu  Ptntacb,  com|l.  FSIIltatlona»  hiero,  Latieh«  Bojtn 
for  !*«*i»«niarKiruBeen,  Gaalaltiingin  Jadar  »rl  ftlr  6ffrnthcb»  US-  Privat 
(•bkude.  Bau  von  alkdt.  Wawtrwirkan  Wantraalaf  an  J<*IWi.r  Art  fltr 
u.ni*-inJMi,  K«brlk«n  .Badaanatalum,  Wohnbnü8?T  atc  .  sainmrticb«  Arraaburan 
<i»ü  Apparate  htezu.  Uiabneundwa:  ScMabar,  Hl*ini,  AntakrgarnMuraa,  Bad« 
«Bd  fainila-  linrlebtunia«,  Cltiati  nach  «ikteiiMn  Patern  Inlarmlttam 
SpaKpparata  für  Cluerta  nnd  Plaaniia,  lulthttiungi-,  Wau  trhaitung«., 
Onmplbaiiuna«  ,  Vaatilaiiaai-,  Troeknun,iani»|tB,  oombin;rt«  li«iziinc«i. 
l>un|>rw»«<V  nwl  Kocbkücb.B,  Pata«t  „EipraM"-ZinrMr-Malzlilin  tic 


Wasserlaitungen,  Gas-  u 

Heizungt-Anlagen.     ,wi«r|u,  f.a* 


1  iiiiia 


A.  Urban  &  Sohna 


kfc  »pt». 


Sdnaita-  nl  SctraiiliGDniittßni-Faliriteii  | 

rioiidsdeif  M  Da  ni  findentarg  la  SUlenurt 


Oentralbnreaa:  ' 

nartdadort  bei  Wien. 


Cassan.  Niederlage: 
Wlea,  Y.l 


I  UBChaababtJ,  Nägel  lad  8chl«aaavarblBdBa|aalttBl  |Boer 

S  Art  Sokrattbaa,  Praaa-  aad  SckaileiletBella  ato.  fiir  Waggo«, 

»  NletBB,  Hattara.  VoratMUasHat»  und  Halisehraaftaa  ata, 
£  SchnieddtOoka  aaa  Stabl  ond  Etaaa. 


Saar-  Ftlr  Eisenbalinen. 

Pulzf»,  GrtD,  Tapezierer  -  LuiBBB.  Uli. 

Erste  Österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN,  L  Beiirk,  Maria  Theresienatrasaa  Nr.  SM. 


POLDISTAML 


i-l 

m 

a 
»4 
o 

0* 


Poldihfttte, 

Tiegelgussstahl- 

Fabrik 

empfiehlt  Lkreu  in  Beang  aar  Harte.  ZdlfkeUasd 
Glelehmlaslckalt  der  Qualität  den  betten atelert- 
seben  nnd  engllacben  Marken  Dbet1e»;enen 

Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 


Meiesel,  Bohrer,  Frä»er,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge;  des  Ferneren  für 
Sägen,   Feilen,   Sensen,  Federn, 
Gewehr-    und  Maschinenbestand- 
theUe  eto. 
Bure  aux: 
Wien,  L  Krugerstrasse  Nr.  18, 
Prag,  Reitergasse  Nr.  9. 


o 


POLDiaTAHId 


Lichtpaus  - Anstalt 

H.  RIEHL,  atterfaeiffl  s  Naehf.)  Wie.,  Wibrin«,  jobanfleBB.39 

«npd.hl .  alrk  inr  VarTMiniilfaBt  tob  Pllnka  o.cb  Ibras  auaatlru«  nacapTBi-biHbaa 
L,«M|i>u>T..r*bi.io  tarbanvia  Llatu  aal  waun««  Oraitd).  Data  tat  dla  "  " 
au!  Pauüpaplir  a.tb«i>udlf .  dla  LIüUb  nll  in'analT  icbwara.r  Taatka 


Llalarting  «o»  Olaaok'pnapl«.  «nr  Salkitaatartlgunn  "»  PIBaafl  (wa»»*.  LlaUa 
auf  bla«ro  Orand).  —  Prall  aalaalg,  arbalt  acbnall  «a*  talld.   


Die  Prager  Wlaschinenbau-Actien-Gesellschafl  Cvormals  Rüsten  &  CompJ  in  Prag 

Maschinenfabrik,  Koaaelsohmlede  nnd  Eiaongioaaorel,  liefert: 

all-  Waaterstationen,  breb-   TlotTiriflTnCpriiriDn  bi<<  in  dpn  Krönten  Dimcnsloueo  für  alle  Zweck«, 
•cbeiben.  Krahne,  Weichen  etc.  lJclLliyillldiLlilUtül  ■chnelllanfende    Special  -  Damj.fmaachinen  für 
elektriache  Beleuchtung.  —  Du m  pl  U <  mm..|  ailcr  Systeme, 
für  Zuekertabrlken.  Sagen,  Mühlen,  Berg-  und  Hüttenwaiae,  »ou»ti(fe  Maschinen-  nnd  Blechaxbciten. 


Digitized  by  Google 


Deutsch-Oesterreichische  Mannesmannröhren-Werke 

Haupt-Bureau  $ZSFZ^v££Si  Wien,  I.  Kärntnerring  17.  ^SÄ,. 

Ablheilnng  für  Kunstgewerbe:  Permanente  Ausstellung  kunstgewerbllsher  Gegenstände  aus  Aluminium.  Wien,  I.  Kärntaerring  17,  I.  Etage. 
Centr.-Bureau:  Berlin  NW.,  Pariserplatz  6.  —  Werke  In  Komotau  In  Böhmen,  Remscheid  i.  Boas  a.  d.  Saar.  —  Telegr.-Adr.:  Rohriaaanesmani. 

Nahtlose  üannesmannröhren  <£*ot»™*-^wt  ™ 

Hnphrlpnrlrrnhron  von  60—350  mm  Durchmesser,  in  Wandstärken  tob  4,  6  oder  6 mm,  mit  Flanschen  oder  Muffen  fSr 
riUl/IIUI  ULM  Ulli  CM  Dampf-,  Wasser-,  Petroleum-,  Pressluft-Leitungen.  MF-  Uebernahme  ganzer  Leitung™  "« 
^ipliPrnhrflll  Ur  Siederohrkessel,  Loeomotlven.  Locomobilen,  Schiffskessel  etc.  Slederöhren  mit  von  der  Feiteraeite  stetig 
vJICUGl  Ulli  Oll    abnehmender  Wandstärke,  neueste  nnd  praktisch  empfehlenswertheate  Form.  Ohne  Preiserhöhung. 

Gasröhren,  Bohrröhren  und  Hohlgestänge  ^fifrÄ  "r 
Telegraphenstangen  und  Telephonstangen  SS.irÄ^Ä.w.Ä 

Alliminilim«RrihrPn  t  lr  Bolzen,  Blchaen  und  hohle  Werkzeuge, 

muillll I IU III  IIUIII  Oll«  Preislisten,  Koatenanttchlüge  und  Informationen  auf  Wunsch  kostenfrei. 


F.  RINGHOFFER,  Smichow 

Waggoii'  uimI  Tender-Fabrik 

Msschinen-Fabrik,  rhsongrlesserei.  Kesf.'LyjtiinieÜL',  Kupfer-  and  Metall- 
traaren-Fitmk,  Kuprfrhimmer  uni  Wulrworke. 

TicPUhohllhril^rf '    Al1-'  Ar,n  V"D  Eisenbahnwagen  '  r  !>r,.osfo-  uni 
IjliüLUüUUUI  U1|  1  ,    Ul'UTtraiKpon         ■"mal«,  und  **c>ir,<l>rh.akn*ti, 
Tenfler.  Tra«nw*, wagen,  Re«er»alrwagen,  Bier-  a.  rialaclHranapsrtwagan, 
Ora'Slnen,  BatinwtQtn,  ScnniepflUge,  Feldbarinwagen- 

MaschiDCDfaDrikate:  "ä.;.;*  M  HT^:.~'n•^^.^.o::!:i• 

N«b»*,4f>tuf.tlUr..  Wa\*  «irw*ffi«i,  vd  liUnt»l|»  KU  hlir.lt  o«n  *»»«•••  I.  - 
sts-riti,  EUtnQiatiarti-Erjaugriiagt,  K«s5*i«cfiml»ct-Arb«ltt«  j«  rtor  Art. 

Knpftr-  ni  Metcllwaareö:  &z^r*s^zr?££:. 

Mls>rai.,  Daanpf*  tt.  WaMpubliler,  Zuckpr-Ffctirik«B, 
Sl'lrto.llkrllio  r\r. 

I 


Fabrik  von 

Carlonkillete 


M.  Kwvradll 

(Türhrta)  mb  EdmonBon'Bohem  Systeme  (Dupfklritl) 
Wien,  DX  Marokkanergasse  14,  Budapest,  Akademiegasse  6. 


Pp.pnrrninpn-  Cartonbilleta  f.  Eisenbahnen  n.  Dampfschiffe,  1 
filiCUpiuiG.  Zettelbilleta  In  Blocks  und  Rollen  mit  Controlnnmmern 
für  Tramways  und  Omnibusse;  Lager  von  Composteuren  bester  und 
Construction,  Deeonplrzangen,  feuerfesten  Bllletkästen  etc. 


Sp  ecialfabriken 


PUMPEN  U/AAGEN 

*  aller  Arten  *  für  inrinn  7wA*k 


für  jeden  Zweck 


Ctmmudlt-Gtellscriifl  dir  Pampen-  und  lurtinenfibrltation 

W.  Garve  s,  Wien,  l  mmm  \l 

Katalog.)  gratis  und  franoo. 


Steindachpappe 


in  Rollan  und  Talals,  AaaSrlfthanaa»« 
rar  ]>*<-!.,, npiniarhrr.  Lapldartheer. 

StalnkoHsnthasr,  ruh  u.  deeiillirt,  ll.l» 


"■pal,  Htrlakvhtrnthffrifh.  Lirtttner-Natgr  Aeehalt,  A-phalc 
1-0.  irplmtr»,  t-arbollweu«.,  Carbolslure  u  Carbelka.k  fem 
atwteat  a  Ma-rhlnenreit,  To»ote'a  Falle,  Harial,  hr.hl  rartinirt, 


ferner  ran' 
1,  Hart», 
vraalitat 


roh,  feinste  blase  Wageafette,  Miacra.01  u  Baumol  offcrirt  In 

Joi«f  Fillen,  PRAG — Karolinenthal 

KeodecknnKCT  mit  Dachripp»  and  HnlieemMit.  1 
be»Um  Xatur-Aephalt  werden  unter  Oaraml«  la  t 
katta 


CHRISTOPH  SC 

Lack-  nid  Firtiss-Falirilren  in 

Ofenbach  a.  Main  (Rohrmühle)  und  Wien  (Simmering). 

Filiale  In  Berlin.  S.  W.  Oranicnstrasse  81—83. 
Bpeekalltit:  Elieroann-Srajenlaeks,  KaUcJi>'titacke,  Prsjiaratlraalacke,  Terablna 
FüUbä  ap,  SpacMr IMtt  etc.  in  anerkannt  vorzüglichen  Qaaütataa. 


Elseiijilesserei  nnS  Maschinpnfaliriis-Actien-Gcxellsclian 

Budapest  und 


Mr.  S86 

Hartg-usarader  für  Bahnen-  nnd  Bauunternehmun- 
gen. —  Hartguii  Krt uiungon.  —  Walsenatnhl e  mit 
Hart  guaa  wallen,  Turbinen.  —  Sohlensaen.  Trana- 
mlaaionen.  Rohrleitungen.  —  Au  Brüstung  für  Elsen- 
bahnen,  Fabriken  nnd  Mühlen.  —  Waggons,  Welchen, 
Drehacheiben.  —  Diverse  Ban-  u.  Maachlnenarbelten. 
—  Maeohinon  fur  Papier-  u.  Holzstoff- Fabrikation.  — 
Oasmotoren.  —  Elektrlaohe  Belenehtanga-Anlagen 
Kjafttlbertragung  mittelet  ihres  Fernleltanga- 
—  Rotatione  -  Dynametar  nnd 
kupplungon.  —  Stablgnaa. 


giBl.nlllilliil.li.  iiBiMiBtwi'iniii  Hilm 


::n:innn~ir:in  riai;o.iim::i:iin 


lilllllilllllllll.il          I, 'Ii-Irl  I.  I  Uli. II  illilllin.il 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG-CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E 

Uafart 

HaMehinen  nnd  Apparate  für  Kisenbahnbedarf: 


Einrichtungen  für  Ceatralwelchenaalagea  nach  Henning'a  und 

eigenem  System. 
Complete  Wasserstatlons-Elarlchtuagen,  ßeserroire,  Pumpen  etc. 
Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  nnd  hydraulischem  Betrieb, 

Locomotiv-IIebeböcke,  hydraulische  Wa^ton-Hubwerke. 
Waggon-  nnd  Loeomotiv-Drehscheiben.  Schiebebühnen  für 

Antrieb. 


Hydraulische  Nietanisgen:  Transportable  und  feststehende  Niet- 

masebinen  für  Kussel-  und  Tragt  mietnngeo. 
Werkzenumaschlnen  fftr  Reparatur-Werkstätten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grosse  nnd  Construction. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  cum  Betriebe  von  Dynamos. 
Bestelabohrmaschinen  mit  comprimirter  Luft  und  bydraal.  Druck. 

für  Bauarbeiten  bei  Nacht. 


Vertreter  in  Jflen:  Herr  Hugo  Faber,  In 


IX. 


Digitized  by  Google 


(gfablißcnrenf  für  nciunftitcif öttdjuifdic  Bnlanrn. 

mooellg  &  <P= 

3n«enttrTf 

Dbtirtt,  IX.  Cciirlt,  ijarlrorlTc  Str.  5,  $PUn 

rnipfrf)Irn  f1.*  }ar  pro)rcllraild  aa&  Xasfatlrana  ooa : 

tctttralljri5tirwn  ollrr  Syftrme,  Coralbrijanarn  mit  <D«f»n  pemJbrtrr 
Conftraction,  IDaggon-  unb  tdjütnihrijtinarn  aütt  Stfttmt,  Dentiiarion*« 
anlagen  mit  unb  ohne  mrdfanifdjem  Selrieb,  ffrorftn-Hnlagm  fSr 
alle  iiitufüijiiT'riaf,  l?abe>2Intaarn  unb  f  urnsbabtr.  Dampf»,  Kodj>  nnb 
rDafdjfädjni,  rBai»  nnb  IDaffermerfen,  &as-  nnb  IPafirrlfihindrn,  21m 
laarn  itir  Dtrforaana.  aaitjrr  Stäbte  mit  f3af  unb  ZDafftr,  Hobrcanaii» 
ftrunaen,  Drainiruiiarn  (Etttmaffcrnnarn,  Desinfections-2In|lalhm, 

(•vir  JET  UasfäbrBng  adtr  auf  bf*»  dlfblclr   »fr  OMB^bb-fttafrdrnlf  poffcamrVfB 
ar^ftrrm  biio  flri-irrf  n  Mibr  Irn 

S-tkrtftUwi  int  P«mii[f»(age  nertm  laftfulrrt  ««Hcartrirtt. 


K.  u.  k.  priv. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 


G.  Schember  &  Söhne 

K.  u.  k.  Hof  Lieferanten 

Centrale:  Filiale : 

Wien,  I.  Bei-,  UntMiTilg  Ir.  1  |  Budapest,  Andrissjstnuse  Hr.  I. 

Inaipi:   LorauaatlT-,    WlfgoR-,   MlrM«t»fl»rw<vrk«  and 
nsKMlM'BrDrkfawuifiM,  4>ald-,  ■Uber-  "od  a»  Oaitn«n 
ateba,lfja)-Wa*a;«B  aia. 


MrhfHb>r'l  I'«lfnl-H«nfin  nrllrkrlimojf  (kll  Gtlal.B- 
ButarbraehuoB,  uf  Maaarwara  rub.n1  oder  Im  g*BMil»«rB*tl  Kast«n 
aanUlt,    Hit    Hfall-II      «ort    Kr.7l»trlr  Klt>rl<-hliinc    Dir  4le 

(MB«  Travakrafl. 
I*  ■■«•adyni  aut  ijmmtlichan  6«larr  unjar  ClKakaJiRia. 


K.  k.  priv.  wechselseitige 

Brandschaden  -  Versicberangs -Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1826. 
DireotlonB-Bureau:  Wien,  I.  Bäckers traaae  86. 

Gesammt -  Versicherungssumme  mit  Sellin««  de*  Ver- 

wallungajahre*  1891  A.  «02.183.nOO  — 

Reaervefomie   2.686.98 1.— 

Prämien-Einnahme  im  Verwaltmigxjahre  1890  .  .  „  871.749'— 
Zahl  der  Veraichernngen   1 13.720-— 


m  Ileraaagab«  uiM  Verlag  dea  Club 
üaterr.  irtamhaha  nraiiil  n 


!8    Preiscoorants  nebst  ZablufliiMißpissfiii 
für  Eisenbabnbeamte 
über  Uuiformkleider  und  Uniiormaottcn 
versenden  gratis  und  franco 


Moritz  TUler  &  Co.,  k.  n.  k.  Hoflieferanten 


t«r  Rfthae-vamtt)  and  rlahartlaorparvo»*.«  ward*«  araaaft  ae>4  fallafan  Ton  dar 


lll«<t*a>  QaiUirr.-aBfar. 

Uniformlrungs-Anfttall  i.  UnlformtusrQstungssorlen  Fabrik 

JOSKF   ZinJIIiKR  *V  RKUDKR 

Wien.  VII  2.  Bfrgiatsc  33. 

IUtuIrlrla  Pratsafiaarauta  aaf  Wunaal.  fr*u  »  t>n4  wra.Ua. 


J.ILJITEE  &  SCIiKAKXaS 

k.  a  k.  n  i'  imd  auKkl.  jhIy 

Si«btur.n-,  Driot|eieD<-GeOetb(*-Filiria;  and  Bledt-Perforlr-AiataJt 

WIM,  ManaJulf.  VlulmUüfaaM  Hr.  1«  a.  II  Ml  l-a.ii.-F.lMt 
empfehlen  lieh  mr  Lieferung  von  allen  Arten  Elses-  nsd  aesstaaf. 
draht-fleweben  und  -(Jeleehten  für  da*  Eisenbahnwesen,  ab: 
Aschenkasten,  Rsuehkastengltter  und  Yerdlchtungsgewebe; 
tuseerdein  Fenster-  and  Oberl leh ten-Sili ni «gl ttr rn.  patentiert 
sepressten  Wurfglttern  fUr  Berg-,  Kohlen-  and  Hüttenwerke, 
tberhaupt  für  alle  Montaniwecke  als  besonders  vortheilhaft 
empfehlenswert,  sowie  rundgelorhten  nnd  ceaehlitxtea  Elses«, 
Kupfer-,  Zink-,  Messing-  und  Stahlblechen  zu  Sieb-  and  Sortier» 
Vorrichtangen ,  Drahtseilen,  Patent-StahlMachclxaundrShten 
und  allen  in  dieses  Fach  einschlagigen  Artikeln  in  tonUtUckater 
QuallUtt  an  den  billigsten  Preisen. 

Manaraartai  aaat  OJaatr.  iVakamnatt  au/  fnmeo  tmd  aratd 


Sebenker  h  Go. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST,  CarlaTtr«  9.  —  LONDON  E.  O  ,  M  Moorgata  Rtraat. 
PRAO,  Heowairplata  VI.  —  MÜNCHEN,  SomimstraaM  10.  —  M  RNBEQO,  Tifal- 

bobtnaai  14  —  BUKAREST,  Strada  LTpacaal  5. 
Affimtor  dar  franEoaiachm  Oatbahn  nnd  dar  Oraat  Raatem-RlBaobaks.  Oftsenl- 
a«a>tar  rar  dm  kgl.  Uayertkchrn  MninbabnaB. 


«eirHInrtrt  l«»"»*».  Teleplton  «47a. 

Frißilricti  ffßiciai's  Witwe 

  WIEN  == 

II  5.  DreadenerBtrasse  Nr.  79. 

Fabrik  von  hlmmlUlrunrt»-,  üeleufManr»-  nsd  AusrUstunn»- 
Ueeenitünden  für  Eisenbahnen  Insbesondere  Weebsel- 
latenten  Dir  reebts-llnka  nsd  llnks-reehti  verwendbar  naeh 
eigenem  Patente;  ferner  Oel-l'oupllampen  mit  Leuchtkraft 
von  6*2  Normalkerxen  naeh  eigenem  Patente. 


Drack  von  R.  3ri«a  k  Ca., 
Wien,  V.  Basurk,  Htrauaami<aaM  Nr.  W. 


Google 


V. 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redaclion  und  Administration: 
WIEN,  !.  Bachenhaoheaase  11. 


ORGAN 


Mm  iLicrlpt«  werte«  nicht  tmiek 


otii  -  flomltis  fortgesetzten 
Tarif«  honoriert. 


xzsz    Club  österreichischer  Eisenhahn-: 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Abonnement  nd.  Poitversendung 

in  Oesterreich-Ungarn: 

Uaazjahrig  II.  S.  Halbjahr!«  II.  '-'.MI. 

Für  das  Deutsche  Reich : 
Ganzjährig  alc.  12.  Halbjährig  Xk.  6. 

Im  Übrigen  Anslaode: 
U  uneinig  Fr.  20.  Halbjährig  Fr.  10. 

i  15  kl. 


48. 


Wien,  den  27.  November  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  R.  Spie»  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengaase  16. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Hinauagabe  eines  neuen  Kilometerzeigers  eines  neuen 
Tarife»  Theil  n.  far  den  Eil  und  Frachtgüter  Traneport  etc. 

1 1  zum  Zonenzeiger  zur  Qebnhren- 
,  Looalverkehre  auf 
k.  k.  »rlT. 


Kit  1.  Janoer  1893  treten  ein  neuer  KilometenteJgcr,  sowie 
ein  neuer  Theilll,  enthaltend  besondere  Bestimmungen  und  Gebühren- 
Tarife  für  den  KU-  und  Frachtgüter-Transport  etc.  im  Localvcrkehre 
des  Hiiif'tiiahiinotses  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinanda-Nordbshn, 
dann  ein  Nachtrag  I  zum  Zonenzeiger  für  das  Hauptbabnnetz  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  zur  Gebunrenberechnung  für 
Clvilpersonen,  gütig  vom  I.April  1891,  in  Kraft,  welche  Taritbebelfc, 
n.  zw.  der  Kilomcterzeiger  zum  Preise  von  25  kr.,  der  Gütertarif, 
Theil  II,  zum  Preise  von  1  fl.  nnd  der  Nachtrag  I  zum  Zonenzeiger 
zum  Preise  von  10  kr.  pro  Stuck  vom  30.  November  a.  e.  ab  bei 
der  Direction  und  in  den  grösseren  Stationen  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Feruinands-Nordbahu  bezogen  werden  kennen. 

Mit  dem  Tage  der  Einführung  der  vorbenannten  Tarifbebelfe 
werden  gleichzeitig  der  gegenwartig  bestehende  Kilometerzeiger  und 
Liocalguter-Tarif,  Theil  II,  flirdas  Hanptbabnnetz  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn,  giltig  vom  1.  November  188»,  sammi  allen 
Kraft  g* 


Ostdeutsch  Oeaterreichiacher  Verband. 

(Einfuhr an g  des  Nachtrages  VI  zum  Theil  II,  Heft  !,) 

Am  1.  Decembcr  1899  tritt  znm  Tbeil  II,  Heft  I  der  Nach- 
trag  VI  in  Kraft,  welcher  n.  A.  anderweite  Bestimmungen  Aber  An- 
wendung der  Conrsxnschläge,  Bestimmungen  aber  die  aufgenommene 
Station  Wien-Praterquai,  Frachtsätze  des  Classcutarifs  für  M.-Ortrau, 
neue  Frachtsätze  des  8pecialtarifes  III  für  mehrere  Stationen,  neue 
Frachtsätze  Mir  Kattowitz  tra.,  Bestimmungen  Uber  die  Aufhebung 
der  Frachtsätze  fm*  Sotnowicc  und  Granlca,  neue  Frachtsatze  der 
Anmal) instante  ]  Getreide,  9  Kleie.  5  und  6  Holz  der  Specialtarife 
II  und  III,  Frachtsätze  für  Mörsdorf  nnd  Niederliodwiese  im  Aus- 
nahmetartf 14  A  Kalk  etc.,  Frachtsätze  des  Aoanahmetarifes  33  Zink 
rar  M.-Ostran,  erinässigte  Frachtsatz«  des  Ausnahme tarifs  39  A  Eisen- 
erze etc.,  Frachtsatz«  für  Bosdzio  im  Ansnahmetarif  39  B,  Fracbt- 
sätze  fttr  Wien  D.  U.  Bhf.  und  Korneuburg  im  Ansnahmetarif  45 
Eichen-  und  Fichtenholz  -  Extract  und  nene  Anenahmetarife  Nr.  47 
Papier  aller  Art,  48  Fette  etc  nnd  49  Steinkohlen  und  Cokes  enthalt. 

Der  Nachtrag  kann  bei  den  End  Verwaltungen  kostenfrei  be- 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 

Am  97.  November  1899  wird  die  Haltestelle  Woikowitz-Buko- 
witz  zwischen  den  Stationen  Dobra»  nnd  Hnojnik  der  Linie  Kojoteiu 
Bielitz  mit  dem  Personenzuge  Nr.  9919,  Abfahrt  von  Friedek-M.  um 
4»»  Früh,  für  den  Personen-  und  Geplcksverkehr  eröffnet. 

Das  Nähere  ist  aus  der  sfligirten  Kundmachung,  beziehungs- 
weise aus  dem  Tarife  ftr  das  Hauptbahnnetz  zu  ersehen. 

In  dieser  neuen  Haltestelle  werden  sCmmtlichc  in  der  Strecke 
Friedek-M.-Bielitz  verkehrenden  Personenzuge  zur  An  (nähme  nnd 
Absetzung  von  Reisenden  je  eine  Minnte  Aufenthalt  nehmen. 

Die  Abfahrtszeiten  dieser  Personenzuge  von  der  nenen  Halte- 
stelle Woikowitz-Bnkowitz  sind  aus  dem  amgirten  Fahrplan  -  Plaeate 
der  Kaiser  FerdinÄnds-Nordhahn  yom  1.  October  1899  zu  entnehmen. 


Wien,  am  20.  November  1893. 

Oes 

namens  der  Letheüicrtea  Verwaltungen. 

Berlin-Sächsischer  Verband. 

Aufhebung   des  Frachtsatzes  ftr  Getreide  etc.  von 
Relohenbcrg  nach  Berlin  (Görlitzer  Bahnhof). 

Mit  1.  Jänner  1893  gelangt  der  Frachtsatz  für  Getreide  etc. 
von  Beichenberg  nach  Berlin  tüörutter  Bahnhof)  im  Berlin-Sächsischen 
VerbaadUrif  vom  15.  September  1890  zur  Aufhebung. 

Die  Direction  der  k.  k.  priv.  Sud-Norddeutschen  Vertlsdsirsbata. 


Faimle  Air  i  ittrn.  MMn 

in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  I  für  die  westlichen,  südlichen 
nnd  nördlichen  Linien  mit  einer  Übersichtskarte  znm  Preise 
von  15  kr.,  femer  Heft  II  fttr  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
Übersichtskarte  zum  Preise  von  10  kr.  und  die  Fahrpläne  für  deu 
Loeal verkehr  swiachen  Wlen-St.  Polten  u-  Wien-Till n-K rem« 
zum  Preise  von  2  kr.  per  Stock  sind  bei  allen  Personen-Caaami 
der  Stationen  der  k.  k.  Saterr.  ataatabalmeo,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Trunken  nnd  ZeltungMVeraohloi.s.sen,  im  Aus- 
künfte-Bureau der  k.  k.  General-Dlreetion  derllsterr.  Staats- 
halinen,  Wien,  Stadt,  Johanne»gasse  29,  und  Im  Verlage  von 
Robert  Wels  in  Wien,  I.,  Sclinlerstrasa«  18,  käuflich  an  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  anch  bereitwilligst  «La  Jen 
F.isenhahndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Anch  sind  in  dem  Auskunftsbure»u  und  in  den  Stationen 
der  k.  k.  öeterr.  SUatsbahnen,  sowie  in  der  Zeltunrs-Yerlair»- 


Kxpeditlon  von  Robert  Wels,  L  Schulerstraase  18,  die  Fahr- 
planplakate käuflich  in  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  tiiul  iler  directen  Zngsverbinduugen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  fllr  den  Localverkehr  zum  Preise  von  je  6  kr, 
Die  Fahrkarten-  Ausgab«  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  oaterr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweix,  Italien,  Prankreich,  Holland, 
Helgirn  und  England  findet  in  Wien  sai  dem  West-  und  auf 
lern  Kaiser  Fraas  Josef-Bahnhofe  und  ausserdem  noch  Statt: 
Im  Auakunfta-Burean  der  k.  k.  österr.  8taat«bahnen,  1., 
Johannesajasse  89,  im  Bureau  der  „Schlafwanen-GeaeU- 
schaff,  Kärntaerring  15,iniMureau  der.  Allgemeinen  Öeater- 
•-elchlschen  Transport-Gesellschaft".  Krngeratrusae  17.  im 
oonees».  Ernten  Wiener  Reise-Bureau  tm  ü.  Sehroekl'aW  wc. 
Kolowratring  9,  im  Reise-Bureau  von  Schenker  II  Comp., 
ächottenring  3,  und  im  Reise-Barean  Cook  dt  Hohn, 
Stefansplat«  2. 
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Glasirte  Steinzeugröhren 


für  W 


-,  ( 'an»)-.  Ab- 
n. 


f I« »Auitührung  von  Hohrc«n»ll 
•  Irungaa  4mck 

VrAiw  «öl 


Mosaikplatten 

(ikraaet,  alaflrbli  u<  •eaatotrt 

f«r  Carldora.   Yeatthala,  SpaliBaikk 
Perren»,  Trottoin,  Vtnamoluoi»!«*!., 
Kircheu.  Fatnknn,  fchlacbthaiu«  «tu. 
Uef.rt  ia  »oritlailcb.ler  QaaliUt 


k.  k.  prlv.  Thoawaaren-Fabrlk 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Muster.  Zeichnungen  and  Voranschläge  gratii  noil  franco. 
Vom  Ki  «!!•)•  t  Prof.  Dr  MeidlDger  B«iMH:h.lie»«lK-li  antorwirte 

  Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  Wien-Döbling 

Wien.  I.  Hohl  markt  7.  früher  I.  MichaolerplaU  6. 

BUDAPEST        PRAG  LONDON  MAILAND 

Tho«e1oof.        Ii)t»rnerg.  5.   K>  *  OT  Oxford  Str.  W.       Corao  VitL  Km.  I* 

IVfru/e  In  «Ilm  .««In. 

Mit  ersten  Preisen  pramllrt  auf  allen  Ausstellungen. 
Vorzüglichste  Regallr-,  Füll-  and  Veatilatlona-Oefen. 


5M  War»™  0«* 

UL  miliar-. 


..H  1 : 1  I>IXO  E  K»  -  Oefen. 


tot  Narh- 
unter  Hluweia 
ein,  auf  dar 


MEIDINGER-OFEN 
HEI 


„ME8TIA"-Oefen. 

Qartueehloaa  Füllaag.  Staubfrei.  1 


-.        We  Htkaruleli*  "'""j^  raufkfrvi.  ^     I  abeitrrail»  llmind.urr.  — — 

=^  Vorbanden*  KanUnveikJeldnniten  kennen  verwewdat  waiden.   

 Hin  Kunaln  kann  inebrere  Kaum«  uiialiliauEle  b*>ireu. 

MT  Rauchverzehi  ende  Caloiiferes  ~W 

flr  i > ntr»!  I .ufikriraairra  und  Ventllalieaa Aalagra. 

4  ni  i  rn  1  Im-  i  /  n  ii  o  «  ii  aller  Myinteme. 

=    JVo*/i«-/tr  MM<*  IWiilW«  grullm  unaf  /r.i»..,.  == 

panj/-  i\ uis.  kAialgl.  Privilegium.  "Vajl 

Lichtpaus  ■  Anstalt 

H.  RIEHL.  (hterheiins  Nacbf.)  Win,  Wibrlng  Johaaaesg.  35 

eJupS.kli  «leb  »ar  V.r neiniUgan»  tob  Plana«  oaeh  Ihrem  paienilrtan  necoaraphleebaa 
Llrhipao.verr.br».  |ki*mu  Urnen  aaf  welkem  Urnud).  Data  in  41*  Zeichnung 
Birfbw.ndlf,  41a  Union  mit  luittu,  eekw.rier  Tuaaba  (»i«»d. 


Ualarunf  von  ClaaoUDp.pl«-  tat  Salbitantartlguna  v« 
aaf  blau.a,  Ornnd).  —  Pr.U  mltilg.  arbalt  schnall  und 


Actien-Gest'lUciiaft 

,Ä-7  Wasserleitungen,  Gas-  u 

.iwtrru,  wm:     Heizungs-Anlagen.     .»m-rru  f«*. 

Fabrik  i  Giudaaraarf,  Baajaia»  I  a.  f. |  Caatnl-Baraai  1 1..  kawia  «uro»  t. 
Naaaemd  trockeeeCatmaaiar,  Onickregwlatoran,  SrUem  Sung.  für  Privat-  lad 
SttamenJlBiuiuen  lud  Haualeilungen,  tiairlniaallr-  tutd  Prüfung«  «pparala, 
•rhattenloMi  Lalemen  mit  oonsbüiirtwn  Flacht1amm«nbr*nner,  S>.teni  Susr. 
Nt**l(| '  Drahwaaren  Bad  Gaibrennar  Jeder  Art,  GaikocK.,  Lbth-  and 
h »  ; idparite,  Patant-aadallan  mit  Oaaheixunjr,  Bau  von  Slelnkahlia-  aad 
Oalaaawarkia,  Kinrichtaiwea  von  UM |on«,  Duntifenhiffea  atc  mittalal  üei- 
(aeMeeehtaag,  «raten»  Plntach,  «onij  i.  rumtatlcna«  hiexu  Ltucjil  Rajen 
rar  8e»wKniarkiruri(Tnn.  Caalallangan  Jeder  Art  fnr  6ffaatllr.li«  ui.„  Privat 
«ebkod«,  Bau  von  itA.lt-  waiserwam  in,  Waisaraalaga*  Jeclicber  Art  IBr 
ri.ffl.indfn,  Fabriken  .Bad^anataltan ,  \V'urir.hAni»rratc.,aammilicka  Armalu  ran 
und  aaparitanloxu,  uubtaoadara:  Sehlabar.Hihoa,  tntelirgarnlluran,  äada- 
und  Tallatta- Elnrichtungaa,  Clotiti  nack  «küeiieai  Paten:.  InttraiitUai- 
SeJiippirtH  für  Cloueta  aad  Plaaoira,  Luftkaliangi-,  Watiarkalzangt-. 
atmplnaiiuaaa  ,  Vanlllatlani-,  Traeknungaanlafan,  djmbiniri»  Hainnaan. 
IlamprwaaA-  und  Kockkttcbaa,  Patanl-,.E«pr1.J  '-Zlainnar-Haiaalan  aus. 


A.  üübaa  &  Söhno 


a.  k.  prtv. 


Nieten-.  Sc.nn.fi.-  ni  Scilraulieiiiiiuttern-Falirnten 


i 

•  Nil 


Floildsdorf  btl  Wien  und 

Centralbnreaa: 
Fl«rldndorf  bei  Wleo.     Wien,  T.  II u u J s tli urum-str. 95. 


Ii  Steiermark 

Cassa  u.  Niederlage: 


LaiehanbaUej,  Nlgcl  und  Schlmonverblndnngiailttel  Jeder 
Art.  Sobraaban,  Praaa-  aad  Schnledethalla  elo.  für  Waggon, 
Nletea,  Muttern,  Vonteokapllate  aad  Halraohriufcaa  ato., 
Schmledettüoke  aus  Stahl  aad  Elaaa. 


a  o  a  a  a  a  »»♦»  Bo«laa»a»»»aka1aa»»aj« 


Für  Elsenbahoen. 


Palzfaii,  Giri,  Tapezierer  -  Lbüisd,  SUl 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIES.  I.  Bexirk,  Ilaria  Th  er  es  i  cn  a  t  raaie  Nr.  SS. 


POLDISTAHL 


»4 
o 

Pkl 


PoldMtte, 

Tiegelgussstahl- 
Fabrik 

empfiehlt  ihren  in  Bezug  auf  Harte,  ZShlgkelt  and 
Olelehmiaalrkalt  dar  Qaaliat  den  besten  tteierl- 
aeben  nnd  engtUchen  Marken  überlegenen 

TiegelgussstaM 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meiosel,  Bohrer,  Fräser.  Stempel, 
Schneidwerkzeuge  ;  des  Perneren  für 
Sägen,   Feilen,   Semen,  Federn, 
Gewehr-    und  Masohlnenbeitand- 
theile  etc. 
Bure  aux: 
Wien,  I.  Kragerstra88e  Nr.  18, 
Prag,  Reitergasse  Nr.  0. 


»0 

o 


r-3 


FOLBISTAIL 


»DER  COMMJCTEÜR«  ^ 


A«nd«runi!*n,  welch«  awiachon  d*u  KrackeluunM-Temlnon  dar 
HeiU  aintrelen.  etackemen  aJs  Naotiti»««  und  werden  den  P.  T.  Herren 
Abonnenten  pratia  und  franco  n.chk'eUefert  -  Der  lllsltrlrta  Fahrer  an 

ver«endun(t). 

Cinialna  Mafia  50  kr.,  mit  franco  Poftvar>«*dung  10  kr.  —  Kleine  Aal- 
gab*  mit  Iniaadltobin  Fahrpllnan  Prall  n  kr. 

=  PRÄNUMERATIONEN  = 
welch«  an  Jedem  beliebigen  Tatra  beginnen  koaaaa,  Jadooh  aar  eanz- 
julii«:  aDReoomnien  werden,  erb  M»  par  Poitan«|t|vn|,  da) 
Sntäunpm  iUm  fltxug  uumtMek  wrtkaairit. 

Die  Varlagahaatflung  R.  v.  WALDHEIM  In  Wien 

t\0  II.  T.k.r»ln..e  it.  Expedition:  I.  Xa.len.tr»«»  II  Vr 
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Hr.  48,  1892. 


C.  Stölzle's  Söhne 


WIEN 
Filialen: 

Wien,  Rudolfsheim,  Schönbninnerstrasse  74 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinandsstr.  38,  n«u.  Königsgaase  Nr.  60. 


Aelteste  Lieferanten 

Ar 

EisenMn-Bedarfs-Artikel 

wie:  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  fiii 
Signalscheiben,  Lampen  Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 
Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
rationen. —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
und  Liqueur-Garnituren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 


J 


Neuer  patentirter 

Waggon  -  Dampf  heizungs- 
Schlussapparat 

verhindert  jede  Störung,  ist  sofort  in  allen  Theilen  zu- 
gänglich, sehr  einfach  und  billig. 

Muster  zur  Erprobung  stelle  gerne  in  beliebiger  An- 
zahl zur  kostenfreien  Verfügung. 

it.  Emil  Fischl,  Wien 


IV.  Wienstrasse  19B 
TECHNISCHES  BUREAU. 


Erste  Wiener  Thunmihret)  -  Fabrik 
kmil  sr  Ii  vi  her 

ftrWrttt»  Wien,  VI.  Narlahllferatr.  61  i^iMSa 
pmpfit-l.lt  ihre  in  allen  Welttheilen  rühmlichat  be- 
kannten Thnrmuhren,  aowie  Uhren  für  Elsen 
bahnen  and  öffentliche  Gebinde.  —  Minder- 

be- 


Di« 

II  ST  II  V  I  K  IC 


Mineralöl  -  Raffinerie 

Max  Böhm  &  Co. 


Fabrik:  FHto*  bd  Mähr.-Oatrau.  -  Central-; 

I.  Hohermtaufengr&iiO  17 

«ntmgt  allo  Sorten  von 

Beleuchtnngs-  nnd  Schmierinaterialien  für  Eisen- 
bahnen und  Dampfschiffe,  wie:  hochprima  raf- 
tinirtes  Petroleum,  Ligroin,  Gasolin,  Maschinen-, 
Wngenachscn-,  Cylinder-  und  Puteiil  etc.  etc. 


HU  ff  El  &  SGHBAHTX 

k.  0-  k.  Hof-  und  uinU.  priv 

Slebwa&nn-,  Drahtgevebe-Geflecbte-Fabrlk:  nnd  Blech-Perfcrlr-i 

«m.  Sarlalult  VladmUilfaaN  Ir.  U  u.  U  aal  r  11  u.- m  im 
empfehlen  sieh  mr  Lieferung  von  allen  Arten  Einen-  und  Meetiaf» 
draht-Cewebea  and  -tiettechtea  für  daa  Eisenbahnwesen,  alt: 
Aachenkasten,  Ranehkaateat-Itter  und  Yerdlchtuna-iixewe»«; 
ausaerdera  Fenster- nnd  Oberllcliten-Sehutirlitera,  patentiert 
rrpressten  Wurfrlttera  für  Berg-,  Kohlen-  und  Hüttenwerke, 
iweeke  aU 


überhaupt  für  alle  liontanai 

empfehlenswert,  aowie  rondgeloehten  nnd  Kesrlilitite« 
Kupfer-,  Zink-,  Messinr-  und  Stahlblechen  zn  Sieb-  und  Sortier» 
Vorriehtnngen ,  Drabtaeilen,  Patent-Stahl  Staehelzaundra'hten 
uad  allen  in  dieiea  Fach  einaehlaiirigen  Artikeln  in  TorzUa-lleuster 
Qualität  su  den  billigsten  Preisen. 

********  md  Oluttr.  lYiumtirantt  auf  Vwlangtn  front*  und  «rattt. 


Schmierfette 


Transportable  Eisenbahnen 

mr  Laad-  und  Faratwlrthaekert,  laiattrla.  ■•rabau,  ■au-Uataraeamiia- 

a«n  etc.  tta,  munmt  allotn  ZugakOr,  insbesondere  all«  Arlan  »an  Wigan 
in  aolldar  und  awockentsrTecli«nder  Ausnihnme,   Eluntahnb, tritt«- 
Hllfinlttel  (Or  Tram««yi,  Schnultaurliakain  und  Vellkahnan,  Kiwi« 
aainmuicae  auf  den 

Weickum'8Cnen  Kugelsystem 

beruhende  Pstsntirliktl,  in.bwmlrre  Maguinaiehuklhara,  Sckubthare, 
TkBrtehllaaaar,  Ptndal  Thlirapparate  «te,  fertigt  ala  .«j.etlsiitat  dl« 

Elsenconstructions- Werkstätte 

O.  Wcickum'fl  Nacbfoljer  E  v.  Bucher,  Wien 

XIV./1.  Rudolfaheim,  Neubenrenstraase  3SJ 

(frürtr  Uudolfmhrtm,  M«rttfr<u*«  gl). 
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K.  l  MM  flnfa 
S.  REICH  &  da 

tvn;\     ii  a  .  < ■/.«■!•  ni Ii«.  3  *  »Ii  > 

rrfv\f*t\  In  Ihr*«  12  KuMiMitm-rnU 

sämmtliche  Eisenbahn-Bedarfsartikel 

nU:  Lampency  linder.  Waggon  schalen.  Slgnnlschelben. 
Fensterglas. Dachglas,  Wasserslandsröhren,  sowie  alle 
Gattungen  Slaswaaren  fir  Eleenbahn-Reitaiiratlonen. 

.  Prtitawrante  gratis  und  fraueo. 


Oesterreichisch-Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 

Sitz  der   Gesellschaft  Wien. 

nureaax : 

KürntnerntraHtte  6(1  u.  MtUOttnltiqnttrtuae 9» 

Coaks-  nad  IlDlikohlen-llorliöTcB,  llossemor-  nnd  Martin- 
Stahlhütten,  dun*,  nnd  PrlscIi-SUhlhfltteu,  Mascliinen- 
Werkstätten  und  Kesselschmieden,  Stabclsea-  nnd  Blech- 
waliwerke  etc. 

liefert  folgende  Gegenstande  für  Eisenbahnen: 

Eisenbahnschienen  ans  Bessemerstahl  nnd  Eisen, 

Schiencnn&gel,  Laschen  nnd  Unterlagsplatten, 

Weichen  und  Kreuzungen, 

Achaen,  Bandagen  und  complele  Badaltxe, 

Schmiedestücke  jeder  Art, 

Brticken-Conatraotlonen  In  Elsen  und  Stahl, 

Wasserst*  tions -Einrichtungen, 

Waggon-  and  Locomotir-Fcdern, 

Gusswaarcn  aller  Art, 

Reservoir-,  Tender-  nad  Kesselbleche, 

Locomotir-Framcs  aai  Eisen-  und  Stahlblech, 

Ketten,  geschweisst  nnd  nngesrhweisst  ans  Eisen  nnd  Stahl, 

Pafon-Eisen  aller  Art, 

SUbeisen  (Flnaa-  nnd  Sehvelaaelaei)  aller  Dimensionen, 
Draht  und  Drahtstifte,  Holzschrauben, 
Beaaemer-,  Martin-,  Paddel-,  HerdlrUob-  und  Tieoelgne»- 
stsbl  aller  Hirtegrade, 

Stahlfaconguss,  Sägeblätter,  Wagenfedern,  Achsen,  Schraub- 

etOcke,  Ambosa,  Winden, 
Dampfkessel,  Reservoirs  und  sonstige  Kessclschiniedcarbcitcn, 
Damplmaachinen,  Dampfhammer,  Turbinen,  Wasserräder  und 

sonstige  maschinelle  Einrichtungen  aller  Art  n.  s.  w. 


Die  Erste  Wiener  Petroleum-Raffinerie,  Stcariu-Kcrne- 

nnd  Fettwaaren  Fabrik  von 

€Jn*i.  WA GKEUI AH HT»  Wien 

|  rt^itritl.(\ini].t<-ir;VI,Msi^dalon»ii»tr.l6  n  il.  I7if-jit*-rii.ti-\Vi<.i  | 
offcrtri  in  b*>kann(*r  voriBatii  Iim  qii»I>HI  ia  bHIi*»i#n  Kkbrikepn>lfl*ii ; 
HintTRlI-rhr  Tl  *<*r  h  I  n  r  n  -  n  r  Ii  m  ■  «>  t  i>  i  <*  und  Kette.  Patent 
■tlcblocnAI  tat»  K^hniii-riMOj  der  l»*«n|i(e»iwi*HtiT>iJ1  Locomailre..  nad  | 
UiMwIrthi-thartllrlievn  M  Mehla  en  BatailCbe«  Scbmlerfil  tBakn»ia«,  Oloo- 
otaphtn«),  tftfnt,  iaht  feilt ■.  nlcbt  h*rnfjai<l(»  SelimlerAl.  W»ß»nmtnn't  ] 
Oj  Hader  öl,  Wa*eBmiOL\  ■  Cjrllnderfitt  so»  Heben  lemo  de>r  Uanij ' 
Crllniler.   Hlaeral  SebBitrUlf  mm  Hcbniiitrrn  der  Tra.iiamlaaloi.en.  I 
Zip  reift  tt  «um  &eiiml*rnu  dar  Z*ji1cp.  Eolbofett  lun  Hrbrole)re»  dar 
Uampfkolbaa,  MehUtMtr,  Stopft)  Oeha*o  a>tc.    Keunnradachmlare  «um  I 
r-etmiaren  de>r  Kammrlder.  Pftttll  Wißenfett  ■  .i-o  Nehmlere«  der 
watne,,  Ba«f  erarkakarran  ete.  ■  iner&I  BlitUil  tun  Hilten  dar  Seme», 
Kleba)*  «4*. 

MinerMlUrbeBelrnrhtuocfiKIr.Felroleaai  *Uftd.w».ita.  Fabrlkt 
Pe  treten»,  »n«  bei  40*  u.  atndlirb.  RaJ&D  Pelroleom.  Salier  öl,  » nil- 
kommon  ««mm,  retabrlo*.  LUrolne,  GasOl.D«,  Ojriur.  LofUlt.  FeUif- 

■■IM,  Blauti  f«r  OeJwibaleuotatiiiu'i  A«»iaUeo. 
Nlrurltiltt  rirn,  Wiener  StfarluaeTr.fi  U  ■„»■aalitlt  in  <i  ran         *>  er  I 
oder  roaa  Packm*.   Auitrlaker  reo  IIa  ijualltil  In  or&ngafallMtr  oder  | 
rn«a  Paektine;.  P  ar  ftffli  R  i :  ]  .t  n  i  Kerle)!. 


SALOMON  BONDY 


PRAG 


ersengt: 

Brücken,  Daehconstruetionen 

sltmmtlicher  Systeme, 

Eiserne  Perronhallen, 

Uberlianpt   alle   in   den  Hochbai  einschlagende  Eiaeaeoia- 
utrarlionen,  sowie  alle   für   den  Elscnbahubaa  notliigen 
Wcrkarugc. 


CHRIST o l*  11  s<  ii  ic  v  n  n 

Lack-  md  Firsits-FaliriteD  in 

Orlenbach  a.  Main  (Rohrmülile)  und  Wien  (Simmeiing). 

aaaaeaaa  Errichtet  IHS7.   

Filiale  In  Berlin,  S.  W.  Oranienstrasse  81—82. 
Spaalallilt:  Clssakahn-Waisnlaoks,  KaUi-hi-nlack«,  rri|i»raiton«l»oke,  Terebla* 
FllUoe  s|s  Äjia.'l.t.  lUin  rtr.  In  uisrksnat  vorrurlichea  Qualltltto. 


Steindachpappe 


In  Rillt»  und  Tafeln,  ABHtrtrhaiMi«r 
rar  li»rl.|.nt'|Mln<-hrr.  LapIdtiiliMr, 
SHInkoWsnthssr,  toh  u  deatlllira,  Mols- 
fr»r»i  Mtrlnkohlrnthrrrprrli.  Limmsr-Natur  SssHtlt,  Aspbmli- 
Iaallrplaltra,  farbollarnni,  Carbolslurt  u  Cartslsa^k,  ferner  «•>- 
»Imriit '»  Hairhlnrafitll,  Toiot«'»  Fstls,  Marsil. liebt  isffinirl,  Harit4, 
roh,  (statt*  blase  Wagtatlttt,  ttlatralOI  u  Baumöl  offerirt  in  tatter  Qualität 

Josef  Fillen.  PRAG— Karolinenthal 

XottdrckuiveeB  mit  Daehpapp«  und  llolzeemetit,  towlt  *l«Haltlran|ta  mit 
Lcal«ni  NalQr.Atpbalt  wvrovn  unter  Uarajitle  in  Aoeord  Uticmoniuoen  und 


K.  ü.  k.  Hof-Manufactnren 

von 

€.  Dräehsler 

Lieferant  der  österr.-ungar.  Eisenbahnen 

tot 

Posamentrie-  und  Waggonaus- 
stattungsgegenstände 

vi« 

Borden,  Quasten,  Schnürenknöpfe, 
Vorhangatoffe,  Velour,  Teppiche,  Oo- 
cosmatten,  Rohrmatten,  Linoleum, 
Lincrusta,  Wand-  und  Plafondtapeten, 
Ledertuch,  Bock-  und  Schaf leder, 
Schutztücher  mit  geatiekteo  und  einge- 
w*'t>tcn  Monufxiamnx'ii,  Bein-  und  Metall- 
ringe.  Fatjonnägel.  Filze  etc.  etc.  etc., 
Signalfuhnenatoflfe  eclittiirbig  bester  Quali- 
tät etc.  ('ti>  etc. 

Niederlagen: 
Wien  llu<la|»e?Mt 

I.  Tegetthofstrasse  10.     VI.  Eevay-utcza  6. 

Fabriken : 
CalarNteii  Wien 

bei  Steyr-  VTL  Kaiserstrasse. 
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Maschinen-  und  Waggon- 
Fabriks  Actien-Gesellschall 

in  Simmering  bei  Wien 
um.      liorm.  H.  D.  SCHMID.}      Mvtau  tan. 

Haupt-Erzeugnisse: 


aller  Systeme 

Fabriken-  und  Wasserstatkins-Einrlchtungen 
Drehscheiben,  Schiebebühnen 

«tc. 

Ei8enabgU839 

Eisenbahn-  und  Tramwaywagen 

alter  Galtungen 

Draisinen,  Schneepfiflge 

fQr  Eisenbahnen  und  Strassen 
Patronen  und  6ieM*lioHMe* 


►  > 


L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  öaterr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  •  VI.  Hofmühlgasse  1  •  WIEN 


Specialfabriken 


PUMPEN  WAAGEN 

I         aller  Arten  "  ■  für  jeden  Zweck 

Cenmandlt-G«  tllicluft  für  Pumpen-  und  MiMbineafabriUllon 

W.  Garvers,  Wien,  i.  waiinscbgasse  u. 


Katalog-'  gratis  und  franoo. 


mm 
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1 
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K.  und  k.  Hof- 

Eisenconstructions-Werkstätte 
Schlosserei  u.  Brückenbau-Anstalt 

IG.  ORIDL 

Wien,  V.  BachorplAts  3 
Glas    und  Palmenhauaer  —  Dach- (Sheds-)  und 


Conatrnot Ionen  aller  Systeme. 

S i r;i ssen-  u.  Ki.Menbaliiibrückeii. 

Gewalzte  n.  genietete  Träger.  Tragerwellbleoh. 
■V*   Alle  Arten  von  Elaenconstruetlonen.  "W 


Tai 


Wichtig  für  Eisenbahnen! 

I*  JET  ER  K  VBO 

Wien,  X.  Scbottanring  28 

u.  mechanische  Docht  a.  Bandweb 
SpeoUllat  fUr  Dochte,  Puti-  und.  Lagerwolle  zn  Eisenbahn- 

Zwecken,  sowie  Lager  aller  Gattungen  Bergwerk«  und  Gruben 

dooht« 

in  Ht.  Martin  n.  <l.  Traun  {Krenisthalbahn). 


Fehrbellinerstr. 

Fabrikfür  Beleuchtungsu.Heizungs  Gegen  - 
stände  für  [isenbah  nen,Postu.Mar  i  ne ,  Strassen  - 
bahnen,  industrielle  Werke  ,Strassenbeleuch 
tung, sowie  alle  gewerbliche  Zwecke. 
S'  Hohlspiegel.Ventilationen.  -" 

*  Jllustrirte  PressCourante  gratis.  ■>  ^ 


FI 


.  I  »lnC< 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 


Niet- 


Maschinell  und  Apparate  für  Klfteiibahiibedarf: 


Einrichtungen  fB>  Centralweichenanlagen  nach  Henning*»  und 
eigenem  System. 

Complete  Watseratatlons-Elirlchtungen,  Reservoire,  Pumpen  ete. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  nnd  bydr.'iuli*cheni  Betrieb, 
Loeomotiv-Hebebocke,  hydraulische  Wnjrgou- Hubwerke. 

Waggon-  and  Locomotiv-Orenscheiben.  Schiebebühnen  für  Hand- 
betrieb, towie  für  mechanisihen  und  elektrischen  Antrieb. 


Vertreter  In  Wien:  Herr  Hugo  Faber, 


HydraulUehe  Niel  anlagen:  Transportable  und 
nuuehinen  für  Kessel-  nnd  Tragernietungen. 
Werkzeugmaschinen  für  Reparatur-Werkstätten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grösse  und  Conjtructiou. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  cum  Betriebe  Ton  Dynamo«. 
Bestelnbohrmaichlnen  mit  comprimirter  Luft  und  hydranl.  Druck. 
Elektrische  Beleuchtung»- Wagfn  fdr  Bahnarbeiten  bei  Nacht. 

■,  Ingenieur,  JX.ß.  Scliicarvpanitnlnwe  8. 


Digitized  by  Google 


aSfabUrjemenl  für  0rjunün.cif0frd,nifdie  »niauen. 

8«l!*tblla>  ronte'ncnirt. 

3näfiiic»rf 

Jllllcit,  IX.  tfc tivh,  djörl^ntTf  Str.  5,  SJWUtt 

tnipfel|[|ii  |1*  jk  pto;Ktlr»»4  »■»  H»»f4*«a,  »*• : 

£«n!ra!t}fi}uiwii  alter  Syjtrm«,  focalbeijuita.™  "M  ©fffit  briDab.rt»r 
ioiijtnirtion,  nftiafrjll  un>  tajütfiib'inindfn  atl«  Sjfrtm,  Dentilatic-nS' 
Jlnlo^tn  mit  ur.S  ehnt  mrdjamjdjriH  2J«tri»b,  trorfm-Zlnlagfi«  für 
alle  3iifcuftrifjn>eiat,  i?d&e.Mnlagrn  unk  turnsbaotr,  Dampf.,  Kodf-  unb 
lPj[^rüitfn,  (So*,  im»  lUdffcroierftn,  «ßas.  nnb  IDafferifitun«»«,  2ln. 
lasen  jnr  Drrfor^tma.  aaitjer  Slable  mit  fiflf  uns  lüaff«,  Roljrcanolt. 

flrungrn,  Drainirunatti,  Öintniaffcningdi,  Desinffctiona-Hnftalttn, 
loron  nu  a«vf*l>ru»j  aller  <nif  brm  «,bl»rt  bei  «<rnnM[rtt»l«djnll  »eifo«»«n,>«« 
aiafma  im»  Mftmtt«  llrb«ti«n. 

VrofrtifltMra  an»  t»»ra»f*ia,«  »et»««  fglrelrrl  •»♦gf«rtetlrt 


J.  Schreiber  &  Neffen 

Glasfabriken 

Wien,  IX.  Liechtensteinstrasse  22  24. 


Grössles  Lager  aller 

Eisenbahn-Bedarfsartikel 


wie: 


Lampencylinder ;  Waggonachalen ; 
Signalacheiben:    roth,    grün,  blau, 
opalin;  ordinäre  u.  belgische  Tafeln; 
Was serstandr Öhren  etc.; 

alle  Gattungen  Olaswaaren  für  Eisen- 
bahn-Restaurationen:  glatt,  gravirt, 
geschliffen  oder  aus  Press-Gussglas. 

a       Prel8C0urante  gratis  und  franco. 


V. 


K.  k.  prlv.  wechselseitige 

Brandscbaden  Yersicherungs  Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1826. 
Diroctiona-Bureau:  Wien.  I.  BäckerBtra*BO  28. 

Gesanimt-Ver»itheruüK**uiimie  mit  Schliia»  de»  Ver- 

waltungsjahrM  1891   H-  8oa,183.S0O-- 

Reaervefonde   *  ä,»jW.J[Hl. 

Prärnieu-Eiuuabuie  im  Verwaltung«) ahre  1«»0  .    .  »        871.74»  - 

Zahl  der  Versicherungen   »  I13.720-- 


J       KAKPELhS  &  HIRSCH  | 


SPEDITION 

 1   WIKN.  STAUT.  XKLISKAHASSE  lt.  I~ 


Preisconrants  netet  UdnrtAiiina 

für  Eisenbahnbeamte 
Uber  Uniformkleidor  und  Ud iiormoorten 

versenden  gratis  und  franoo 

I  Morlti  Tillcr  ft  Co.,  t  tl  t  HofUeferanten 

Wien,  TU.  btirUkueme. 
itSMIItlMNItaUNINg 


1 


Kai*.  kSc.  prtT. 

Leinenwaaren-Fabrik 

Jileweberti  ui  Sickcfabrik 


Segeltuch-Leinen- 

ud  JiHura-Mrik 


Färberei,  Imprägnirung 

KWITTAÜ  PBE  ssitlltt. 

Heinrich  Klinger 

Centrale:  WIKN,  L  Badolisplatz  13/a. 

Adresse  rar  Brief«  und  Tdeeramrae:  Heinrich  Kllager,  Wie«. 
NIEDERLAGEN: 
Budapest,  Gftttergaaae  Nr.  10  —  THest  bei  J.  IL  Teusdil. 
Fabrikation  and  Ls^er 

»Jler  i;»IIudi:«i  I.elaea.  intr  nmd  Baamwoltwaarfia.  iiubwmdcre 
»«ich  rar  technisch«.  laadwtrthacliaflliche  und  Militär  Zweck«, 
fUr   Kii.  iilinhiieii   und   Tranwwort  -  AnMulK  u 

für  Kcacrwchri'O.  Ilotrl«,  SpitUer  und  Badeanstalten. 

aaa>  Speciaütüten: 

Wasserdichte  Stoffe  u.  Decktücher 
Hanfschläuche.  Tragbahren 

fJatT*    siiclir  mit  und  ohne  tNnlit  'VSJ 
Fruchtsicke,  Kahl-  u,  Xlelenaacke,  Klaaa&menakcka,  Woll- 
sacke,  Salaslcke,  Xohlaaateke,  Hopfensacke,  Boknen- 
■  &cke,  Esparsettesacke,  Mohnsicko,  Zuckersacka,  Trocken- 
tQcher,  Feuereimer.  Hanf-  and  Jutegurtan  clc.  etc. 

Artikel  für  Eisenbahnzwecke: 

Pntzfartcn,  l.iiti  i  Hoilf.  Fnhncnatoflfc 

Strohaacke.  Leintücher,  Blousengradl  and  alle  in  diaTeztil- 
branoka  elaachlagenden  Artikel  fUr  Elsenbahnxwack«. 


Schtnker  &  öo. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST,  Carlering  9.  —  LONDON  E.  C,  64  HoonraU  Straat. 
PRAG,  HvuwagplaU  21.  —  MÖNCHEN,  Saanuatraaw  U.  —  NOBKBEuO,  TaW- 

boutraaas  14.  —  BUKAREST.  Strada  Unaoaai  S. 
AgcBtar  der  fraBtöiUdicn  Oatbaka  and  der  Oreat  K»jitem  Ki«enbilin-  Oui«ral- 
Agrnlur  rar  die  kgl.  BayerUchen  .Stuubehnca. 


GoRrAadet  1*50. 


Trlrphoa  247». 


ai's  Witwe 


WIEN 

II  5.  Dresdenerstrasse  Nr.  79. 

Fabrik  vdu  Slgnallsirung^-.  Beleuchtuas«-  und  Ausrüstunrs- 
tietren^tkiiden  für  Eiacnbahnen.  Insbeaonder«  Wechsel- 
latcrnen  fllr  recht«-llnk»  und  llnkit-rechta  rerwendbar  nach 
eigenem  l'ateate;  ferner  Oel-CoB|»*lani|»ea  mit  Leuchtkraft 

von  »V2  N'ormalkenen  nneh  elrrnem  Patente. 


aaVaani   Ccmplete  Uniformen  und  Attjustir.  ngen 

lur  BAiiabffftmle  and  Habodleo»"p»rion«l»  wurd-e  «TMQ(t  und  «vlUfnrt  w»o  4M 

llleitwn  0«i#rT  'ttng*r. 

Uniformlrungs  ARRtalt  u.  Un.formausrüstunB»aorte»  Fabrik 

ZMIItliEB  *V    II  Kl  .'UKH 

Wien.  VII  2.  Burggaaae  33. 

Illu.IrlrUi  1'fplHoaraalc  eef  Wua«o*  frenea  und 


BSgaatham,  llcrauaeab«  unil  Vcrlui:  d«e  Ctub 
oainrr.  Kihi-lI  lUin  lu-wui*  n 


Draok  von  K.  Spiea  k  Co.. 
Wien.  V.  Batirk,  Slrwunwamuwc  Nr.  W. 
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Oesteireichisoh  e 


Eisenbahn  Zeitung. 


Redaction  und  Administration: 

i  11. 


Telephon  Nr.  HM. 


ORGAN 


rifo  honoriert. 


Mwnwcript«  wwilen 


~*  ««nm    ciul3  österreichischer  Eisenbahn  -  Beamten. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Abonnement  ud  Postversendung 

in  Oesterreich-'.' ugarn: 
t; »litte  11.  r>.  Haibjkhrte  iL  i.:o. 

Für  das  Deutsche  Reie'i : 
Ganzjährig  Mk.  12.  Halbjährig  Mk.  S, 

Im  Übrigen  Auslände: 
Uiuuyiilirig  Ki-.  Jli.  Ilallyakrii!  Kr.  lü. 


Nft  49. 


Wien,  den  4.  December  1892. 


XV.  Jahrgans:. 


Inseraten-Aiinahme  bei  K.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussciigaase  16. 


Pränumerations-EMadung 

anf  die 

,ÖsterreicliisGtie  EisßnMii-Mtiiiir 


ORGAN 


„Ctob  e  6  terre  ichischer  aUienbaha-BeamtiftM. 


Iii  1.  Jltnner  181':?  beginnt  diu  f.  Quartal  drs  XVI.  Jahrganges  dieser  im  lo- 
1  Ausland*  verbre-iteten,  vom  .Club ÄtrterTeichusJier  Eisenbahn  -iteatzileu-  heratui- 
ebene  u  Wochenschrift. 

Dt»  „Oastsrrslchischs  Elsenbahn-Zaltung"  bringt  in  jeder  Numm-r  riuen 
Laltartlkal  Uber  ircend  einen  zetteemasaeo  0«ft«nsianit  technischen,  jaridineheji, 
eonmiT/icllru  wirr  oduiiuiatraliven  Inhaltes  am  dem  llesautmtKehlet«  d.«  Em»n- 
bahuweeena,  immrr  Tun  bfrufecen  Fachmännern.  Besende-Te  KöeVttictsr  wird  anf 
alle  Krlinduncen.  Neuerungen  und  Foiis  lirit Iis  in  allen  fachlichen  Zweien  ge- 
Bommen  uud  der  Lanf  der  Kij»c.nbahnr.nlitlk  in  sachlicher,  objektiver  \Vei«e  dar- 
gestellt.  Stehende  Rubriken  sind :  die  Höhnisch»  Rundschau,  wiirin  diu  neuesten 
eisenliahut'<:hiiiochen  Nuchrichleu  aus  allen  i'iiltiirlsndern  gebracht  werden,  dann  : 
die  Chronik  für  Ferannalien  und  Miecellun,  elu  Auszug  aus  dein  Verordnungsblatt« 
das  *.  k.  MandolsmlnlsUrlum«,  eine  uompeudiOs*  Besprechung  aUer  liehlitararl- 
sektn  Erschslnunga»  und  ein  Abdruck  der  ira  .Club  iteaterreleaiacker 
beamt.u-  abgehaltenen  fachlichen  Original-Vortrag«. 


Dl*  „OssUrralcWsch»  El« 
dreizehnten  Jahrgang«*  in  1 
Zustndunfl  par  Post: 

Vtlr  | 

Oaatarrsloh-Uaffara: 

;  6.  W.  fl.  fc- 
U  '.'..Vi 


Dsutaeha  Keloh 


Für  das 
obrlfcs  AmUnd 


Die  Mitglieder  de«  ,01ob  Oosterreichischer  Eiseubannbeamten"  erkalten 
unentgeltlich. 


dange  der  Vorrath  reicht,  werden  complete  Jahrgänge  früheren  Dalums, 
uder  tose,  in  bedeutend  erniiuuttjrtrm  Preise  abgegeben. 


Die  Administration 

Wien,  I.  Esckenbacbgasse  11,  Mezzanin. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Der  Verkehr  directer  Personenwagen  zwischen  Wien  und  Berlin 
via  Oderberg  wurde  vom  25.  November  angefangen  wieder  aufge- 
nommen.   

Die  um  1.  December  a.  e.  fälligen  gezogenen  Obligationen  nnd 
die  Coupons  der  4«.  Noteuanleibe  vom  1.  December  1SH8  per  Nom. 
fl.  2O,00fi  OOü-—  8.  W.  werden  von  diesem  Tage  an  bei  dem  Wiener 
Giro-  und  fassen- Verein  (L  Roekliga*se  Nr.  4)  ohne  Abzug  ein- 
geigt.   


Die  filr  k.  k.  Staats-  und  k.  u.  k.  Ilofbedieustete  im  .lahre  1892 
zugestandenen  FahrbegüustiKungen  weiden  unter  den  gleichen  Modnli- 
'   ab  1.  Jänner  lw;>:s  gewährt.  Mit  der  Ausfertigung  der  be-  , 

■  I.  J. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

General  Gut evtarif. 

Soeben  erscheint  zur  Jnli  Ausgabe  1892  des  General-fütter- 


tarifes  der  k.  k.  österr. 
vom  1.  December  1 81)2. 


Staatsbahnen  der  Nachtrag  V  mit  Giltigkeit 


Localbahn  Wodnan-Prachatitz. 

nt  einer  in  der  „Wiener  Zeitnng"  enthalteneu  Kundmachung 
die  Cnterbau-.  Oberbau-  und  Hochbau-Arbeiten  auf  der 
Eisenbahnlinie  Wodnan-Prachatitz  znr  Au.s«ehreibung. 

Offert*1  werden  bis  längstens  2M.  December  1R!>2  bei  der 
k.  k.  General-Direction  der  «sterr.  Stuatsbabuen  entgeirengenommen, 
welche  den  Bau  anf  Rechnung  des  Ci>ne.?ssion*r>i  duroUfiüirt. 

Bediuguisse  und  sonstige  Behelfe  kennen  bei  der  genannten 
Centralstx-Ile,  bei  den  k.  k.  Eisenbahn- Betriebsdirectionen  iu  Prag  und 
PiUen  und  bei  der  k.  k.  Eisenbahn-Bauleitung  in  iStrakonitat  einge- 
sehen werden. 


Dia 

läse  der  It.  L  Osterr.  Staat: 

in  Ta»chenformat,  n.  zw.  Heft  I  fflr  die  weltlichen,  «Bdliefaen 
and  nördlichen  Linien  mit  einer  Uehersichtskarte  zum  Preise 
van  15  kr.,  femer  Heft  II  fUr  die  nordOstlicht-n  Lini«n  mit  einer 
Uebersicht<ikarte  zum  Preise  von  10  kr.  und  die  Fahrplaue  t'dr  den 
Localverkehr  zwischen  Wien-St.  Pölten  u.  Wien-Tulln-Kreins 
zum  Preise  von  t  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Peraonen-Oaaaen 
der  äutionen  der  k.  k.  ö*terr.  8Uat»ibalin»n,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Trafiken  und  Zeitnngaveraclilefaaea,  im  Ao>- 
kunfts-Bnrean  de>r  k.  k.  Ge>neraUDire>etloa  ilerönterr.Staatn- 
bfthaen.  Wien,  Stadt,  .ii.h.iim.-^»-*.-  und  im  Verla*«  von 
Robert  Wei«  in  Wien.  I„  Schnlemtraase  IS,  käuflich  za  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eisenbahndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Aoskonftabureau  und  in  den  Stationen 
der  k.  k.  ö*t**rr.  Staatabahnen,  sowie  iu  der  Zeitunars-Verlags. 
Expedition  von  Robert  Webt,  I.  Scbnlerstriis.se  18,  die  Fahr- 
planplakate käuflich  zu  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  direeteu  Ziigsverbindaugeu  zum  Preise 
vou  je  10  kr.,  jene  für  den  Localverkehr  znm  Preise  von  je  «  kr. 

DieFahrkarten-Anagabe  nach  den  bedeutenderen  Stationen 
der  ösierr.  Staatsbahnen.  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweis,  Italien,  Frankreich,  Rolland. 
Belgien  nnd  England  findet  in  Wien  aat  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiser  Frans  Josef-Bahnhofe  uud  ausserdem  noch  statt: 
Im  Auakunfta-Burean  der  k.  k.  österr.  Staatabahnen,  1., 
Johanne»*«*»*  29,  im  Bureau  der  , Schlafwagen- Geaell» 
schaff,  Kärntnerriug  15,  imBnreau  der.  Allgemeinen  Oeetter- 
reichischen  Tran*port-Gem-ll«chaft",  Krugeratrasa«  17,  im 
conceae.  Krst«n  Wiener  Reise-Bureau  von  G.  Sobroekl'a  Wwe., 
Kolowratring  9,  im  R>iae-Rnr«au  von  Schenker  &  Comp., 
Schottenrin»;  3,  nnd  im  Reiae-Boreau  Cook  Ä  Sohn, 
Stefanaplats  2. 
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Blasirte  Steinzeugröhron 


C»mplnia  Aull Ubrung  «an  kokreaaall- 
iirungin  dorcn  cwehnli*  Aruelie- 
krklt*  unter  fachmlnntM'lm  Auttlckt. 

Mosaikplatten 

«akraint,  «laHrblc  und  dtialnlrl 

fBr  Ci.rrtdon.    TmUüuU  EjeHMAj*. 
Nrrocit,  Tmttntr».  Yrruaimjuii|r«locnle, 
Kirche»,  Fabriken.  ScfclicliinAuaaT 
Qailnll 


k.  k.  irW.  Thonwaaren-Fabrlk 

LEDERER  <fc  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 


Ei  findet  I  i 


Dr.  Meidinjrer  auatcliHueBlieb  auuii  Wirte 


Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  Wien -Dötting 


Wien,  I.  Kolilniarkt  7,  früher  L  Michaelerplatz  6. 
BUDAPEST       PRAG  LONDON  MAILAND 

Thonxthof.        HjberneTK-  .V   »*  W  Oxford  Str.  W.       Gorat>  Vitt.  Km.  .1 
fWienle  (n  «UM  Slaal*n. 
Mit  ersten  Preisen  prämiirt  auf  allen  Ausstellungen. 


A.  Urbas  &  Sohns 


k.  k.  §rt». 


Nieten-,  Schratte-  ml  Sckranteuiittiin-hMbi  | 

rioridsdorf  bei  Wien  and  Gndentierg  In 


Centraibureau:         Cassa  u.  Niederlage: 

bei  Wie*.    Wien,  V.Hnnditturmswtar.»».  I 

Jeder 


Laachenbolze«,  Nägel  Hd  Sehleaeavarbladungaaiiitel  Jedei 
Art,  Sohraabea,  Preea-  uad  Sohatladatbella  «to.  für  Waggon« 


Voreteckaptlate  und  Holraoaraaaea 

dpst'iioke  au»  Stahl  and  Elaea. 


•to., 


Für  Eisenbahnen. 

Piilzlei,  Grti,  TaneziBTfir  -  Loinan,  Säcke. 

Erste  österreichische 
JUTE-SPINNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN,  L  Beairk.  Maria  There«ien»traa«e  Nr. 


Fnr  Wobn 
In  Üeeterr 


Vorzüglichste  Regullr-,  FSH-  and  Ventllatlons-Oefen. 

nräome,  Schulen,  Ftnreaax  ete  In  einfacher  und  eleganter  Au> 
l.  i  h-TuKani  w*rd«l  von  U  Kahaaaataltrn  SW»  «a«errr  liefen  ffir 


verwendet. 

Hai» ng  mthrerar  Zlmanar  durch  aar  Ein«»  Olen. 

Waggon-Oefen. 

5et  VuircB-OotMi  an  ElaM>baan«n  und  rar  tiaunülea«  8anltAtaioi«  im 
k.  n.  k.  MUlur-Aerara  nnd  det  Kar.  KiiiÄM-lLlwirorUi.»  reuefatl 

MMEIDIN€}ER"-Oefeii. 


Wir  warnen  vor  Nach* 
khmuneen  nnt«r  Hinweis 
auf  nebenitetienAe,  *nf  dw 
Innroueit«  der  Ofwithuiec 
crinKem>*w»Be  Kliot*- 
mturk«. 


ME.IDINGER-OFEN 
£tH.  HEIM^ 


„HKHTIA'*-©efen. 

Qertnarhloae  Fällung,  Staubfreie  Knt/ernonit  Ton  Aecbe  «ad  Sohlaake. 

Rnui'liverzehrende  Kamine. 


blrihra  raerhfrrl.  —  rnaefrr< 
Kur  jeden  KrraBtteff  ff*\gntl. 
Vurbnndene  KamlnverkleidonKeu  können  verwendet  neiden 
Klo  Kuinüi  kann  inebrera  Käume  uualihaii£is  bibeiiea. 

Raucnverzehrende  Caloriferes 

rcntr.1  Lankriiaagea  aad  Venulali.u» -.Inlaicea. 


Ceiitrallieixungen  aller  »ynteme. 


l'rwanjedaille: 

Wlao  117«. 
Forteduiltaaned. 

FabrfkAmarke  I 
.Fustrru  Will*. 


Preis-  Medaille  : 

Wlta  117». 
Terdiaaurtaaad. 

Pabaikaniarka : 
.Wtntrfu,  fiaT*. 


Actien-Gesellacü&ft 

tta 

Wasserleitungen,  Gas-u 
Heizungs-Anlagen. 

Fabrik  iSawleBrderf,  BadftiM  5  •  7.  1  Ceatfal-Burene  1 1-  Scav/BrzeaberUtraaaa  fc. 
Naaee  und  trockene  GaaaNHir.  Oruekrajnlaleraa,  Syiwn»  Siikk,  ftlr  Itirat-  ond 
StruiwiilliLmirieri  aad  Haanleitungni,  Ciaarlirnalir-  and  Prü(ungi  »pparatt. 
•nfcatwnJoM  Laternen  nul  conablnirvin  FlachlI»mineBl»r«nn*r,  b)rt*m  öiyjs 
■  •nlng  ■  Orahwatraa  aad  Gaibrennar  je  ler  Art,  Gaikaek-,  LMk-  and 
Haluuäarati,  Patant-SadaMan  mit  ijaahni>ar.g,  Bau  oua  Stalnkoklta-  und 
Oeliaiwirten,  Eluncbtnnreii  Tun  Waggoni,  li»niiit»cbiiren  etc.  mltteUt  Oel 
caabelettolilüni!,  »yiteia  Rntech,  comid,  FSIUtalHaaa  bieia  LauCM-la|an 
für  See»oiriE»j-klruai!*n,  Cai'i  tungtn  Je«ler  Art  für  öffentliche  u«,.  PriTat- 
»«haad».  flau  vuo  .Udt  WaMarwarkaa  Waiiaraaktfan  J«b<*'r  Art  ftr 
Oeneinden.  Fetiriieii .B».1e«irta4ten.  Wüluilmiiwratt  .»ammtliche  »rmahjrtn 
nsd  Aaaarata  bieia,  ün,t)-aoiidere :  Sch.akar,  Hihna,  Aabokrgarniluraa,  Badi 
and  taiialta  ElnricktungaB,  Cloiati  nacb  «««uem  Patent.  Intarmlttant- 
Saaiaacarata  für  Ulueeu  and  Plaanin,  Luftkalrungi-,  Nauarbaliungi-, 
Daaielhiliuaai.,  Vanlllatlani',  Trackaungtielagan,  eombinin*  ilelianeen, 
Daniprwaatb-  and  KocUküchen,  Pa1aBt-„ttgrnt  '-Zimmar-Haliatan  etc. 


P0LDI8TAKL 
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PoldMtte, 

Tiegelgussstahl- 

Fabrik 


empfiehlt 
Gle! 


i  in  Beaue;  auf  Hfirte,  Z&hlgkelt  aad 


Tiegelgussstahl 

für  Werkzeuge  aller  Art 

wie: 

Meiflßel,  Bohrer,  Fräser,  Stempel, 
Schneidwerkzeuge ;  des  Ferneren  für 
Sägen,   FeUen,   Senaen.  Federn, 
Gewehr-    und  Maaohinenbeatand- 
theile  etc. 
Bure  aux: 
Wien,  L  Krugerstrasse  Nr.  18, 
Prag,  Reitcrgasse  Nr.  9. 


a 

HM 


r=3 
► 


FOLDIBTAHIi 


HaU.  kUuiKl.  l*rlTilf>|1iim. 


Lichtpaus  -  Anstalt 

H.  rieh  i.,  (Ttterheim'a  Nachf.)  Wien.  WSbrlao,  Jobanaeaj.  35 

•mpdehlt  .Ich  »ur  V«f »i.lf»W«ang  tob  Plinen  »aek  Ihren  pat.nUH.DnefegTBi.bUeb« 
t.lel,li;.D.T*rfabr«(.cUT/ar».  Llaleo  auf  .rt«.  tlraad).  Data  Ut  dl«  Zalchnung 
aul  Pautpifllar  notkw.ndlf,  die  Linien  ml»  leleiulT  •ekwerm.r  Toeeke  t«io««n. 
LHItrung  tob  Clanoll ppepler  aar  Salbitanlartlgung  tob  Pllaan  (watBaa  Llnlea 
anf  iiUit'a  Urond).  —  Pralk  mlislg,  Arball  schnall  «ad  (Oll«.   


Die  Prager  Maschinenbau-Actien-Gesellschafl 


)  in  Prag 


KcBsi.ibcliiiiimhi  und  EiseiiincRRcrni,  IM-rt: 


IhrnnfmiCOhiriDn  his  in  den  Br««aten  Dimensionen  für  alle  Zwecke. 
jUäfflPuSlulIlCU  aehadUaufeada    Snerial  -  Damofnaaehiiien  fllr 


ah:  WasaersUÜotien.  I'relt- 
_,acheiben,  Krahne.  Weichen  et«.  - 

elektrinelit-  Bflenthtnng.  —  Dtimi>rU«'ai»aa»l  aller  Synteme. 
mr  Zuckerfabriken,  Sägen,  Mühlen,  Berg-  und  Hütte nv,r,ike,  aoustige  Maschinen 


und  Blechaitettaa. 
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Deutscb-Oester r eicblscbe  Mannesmannr  Öhren  -  Werke 

Haupt-Bureau  SfcffSÄSSS;  Wien,  I.  Karntnerring  17.  «„SS 

Abtheilung  für  Kunstgewerbe:  Permanente  Ausstellung  kunstgewerblicher  Gegenstände  aus  Aluminium.  Wien,  I.  Kärntnerring  17,  I.  Etage. 
Centr. -Bureau:  Berlin  NW.,  Pariserplatz  6.  —  Werke  in  Komotau  In  Böhmen,  Renscheid  u.  Boas  a.  d.  Saar.  —  Telegr.-Adr.:  Rohrmannesmann. 

Nahtlose  Mannesman« röhren  gjjjjyfc-*-««^-^« 

Hnr  hrirnrUrrihron  T0D  50— 3SO  mm  Durchmesser,  in  Wand«tirken  von  4,  5  oder  6mm,  mit  Flanschen  oder  Hüffen  f 0 r 
nUUllUI  IIUM  Ulli  Dil   Dnmpf-,  Wasser-,  Petroleum-,  Pressluft-Leitungen.  NT  Uebernahme  ganzer  Leitungen 


QioflRrKhrAII  'Ur  Siederohrkessel,  Locomotlven,  Locomobllen,  Schlffskeasel  etc.  Slederihren  mit  ran  der  Fenerseite  stetig 
OltJUtJI  Ulli  oll    abnehmender  Wandstärke,  neueste  nnd  praktisch  empfeklcnstrerthcste  Form.  Ohne  Preiserhöhung. 

Gasröhren,  Bohrröhren  und  Hohlgestänge  :.rpri.r,tH^  ,Br 
Telegraphenstangen  und  Telephonstangen  SSASSÄ 

aluminium  Rrihmn  ,llr  BolM"<  BUchaen  und  hohle  Werkzeuge. 

r\iuiilll  l  IU  im  uuill  Oll«  Freilisten.  Kostenanschläge  untl  Informationen  auf  Wunsch  kostenfrei. 


Hilf  TSE  &  SGH1AÜTZ 

k.  e.  k.  Hof.  und  auaachl.  prlT. 

Sl«rj«ur«n-,  Drtbtgetebe-Geaecljle-Fabrlk  und  Blech-Perforlr-ÄiistaJt 

WIM.  HjUakttt  Vntaaahujun  Ir.Ha.lS  ne  rU«.irsM 
empfehlen  sieh  zur  Lieferung  von  allen  Arten  Elsen-  und  Mesalnf- 
drabt-Ueivebea  und  -(«efleehten  für  das  Eisenbahnwesen,  alt: 
Aschenkasten,  Ranehkastenr/Ittvr  und  Terdlcbtungsrewebe; 
ausserdem  Fenster-  und  OberHcliten-Sehntxglttern,  patentiert 
gepressten  Warfglttera  för  Berg-,  Kohlen-  nnd  Hüttenwerke, 
tlberhaupt  für  alle  Montanzwecke  als  besonders  Tortbeilhaft 
empfehlenswert,  sowie  runder,  lochten  und  geschlitzten  Elsen-, 
Kupfer-,  Zink-,  Messing-  nnd  Stahlblechen  zu  Sieb-  und  Sortier» 
Vorrichtungen,  Drahtseilen,  Patent-Stahl  Staekelzaundriihten 
und  allen  in  dieses  Fach  einschlägigen  Artikeln  in  TonUgllchater 
((oalltlt  zn  den  billigsten  Preisen. 

Muttmknrtm  tasd  tUuafr.  Avteeounuef«  auf  Vtrltingfn  fronto  und  grotfa. 
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Fabrik  von 

im  immu  w  oiu^ba  Cartonbillots 

(Tiirktrla)  ml  Edmon8on'»ohem  Systeme  (DuifDitriti) 
Wien,  III.  Marokkanergasse  14,  Budapest,  Akademiegasse  6. 

Pponnirfiinnp'  Cartonbillois  f.  Elsenbahnen  u.  Dampfschiffe,  besonders 
JUibU^llluOu.  Zettelbillets  In  Blocks  und  Rollen  mit  Controlnnmmern 
für  Tramway»  und  Omnibusse;  Lager  tou  Composteuren  bester  und 
neu  »'-Her  Constmction.  Decouplrzangea,  feuerfesten  Bllletkästen  et«. 


P 


8p  ecialfabriken 

Hi 


UMPEN 


aller  Arten 


VA/AAGEN 

■  ■  für  jeden  Zweck 


CommtDdit-Ce:tlli«u&n  für  Fampen-  und  Muculnenftbrlluittoo 

W.  Garvens,  Wien,  i.  waiiflsctEasse  n 

Kntulogj  gratis  und  fr&nco. 


CHRISTOPH  «CHRAMII 

Lack-  DDd  Firniss-Fabrilten  in 

Offenbach  a.  Main  (Rohruiflble)  und  Wien  (Simmering). 

 Errichtet  1H»7.  ■   ■  n » 

Filiale  In  Berlin,  S.  W.  üranienstrssse  81—89. 

BpeeUllllt:  Elstakahs-Wagsnlaok«,  Kutsehenlacke,  rriparatiotijilacke,  Tereblae 
Fllling  tip,  Spachtelkitt  et«,  in  ansrksual  vorzüglichen  QultUun. 


~-  ,N iniiiiiiiiiiiiiiiiiiiu; 


Waggon  -  Wachs  -  Tapeten, 
Waohs  -  Parquetten, 

Ledortuch.  Linoleum 
Regenmantel.  ■cX 


inMiiiiiiniMimni^ 


I« 

Sobläuche. 
Fenerelmer, 
Wasserdichte  Deok- 
tucher.  Stoffe  und  Anzüge, 
nnd  Emballage-Stoffe. 


Steindachpappe 


in  Rollen  und  Tafeln,  AiitrlrboiHie 
rar  Ilarhpappdarhrr,  Laeldarltiiar. 
Stalahehlentheer,  roh  o.  dcatillirt,  Hol« 
rrnnl,  NtetnkohlenthPerprrh,  Llmmtr-Kitur  Asphalt,  A»phali- 
Iaollrplmctea,  i  arbnii m  u in,  Carboislure  u.  Carboikaik, ferner  eaa- 
■lateatea  Maathlaemfett,  Tovale's  Fell*.  Hanoi,  licht  rafflnirt,  MariSI, 
rjh,  feinst«  blatte  Wagenletl»,  Mineral«!  u.  Baumol  offerlrt  In  beat«  Qualität. 

Joief  Fillen,  PRAG — Karolinenthal 

Kpndccrftinfcei)  mit  Dtthpftpp*        HoUewnent,  sowie  At phaltlrvtigtil  mit 
tattem  Katur-AS]>hftlt  werden  unter  Uarmnti«  in  Accord  uberuonimäi  uiii 
bestens  Hn«c«ftihn. 


simntiiiiu*iri  ■m.iminiiiiiii.iMtiiinuit  MMiii<MiJkMiiii>itjiMit*it>ii*iiiiiiiu»ii»i>**<iei)jMt.<ii. 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG-CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

Maschinen  und  Apparate  für  Eiseiibabnbedarf: 


Einrichtungen  für  Centralwelchenanlagen  uach  Henning'»  und 
eigenem  System. 

Complete  Wasseratatlons-Elarichtanien,  Reservoire,  Pumpen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  und  hydraulischem  Betrieb, 
Locorootiv-Hebebtfcke,  hydraulische  Waggon-Hubwerke. 

Waggon-  und  Locomotiv-Drehscheiben.  Schiebebtthaei  fOr  Hand- 
betrieb, sowie  für  mechanischen  und  elektrischen  Antrieb. 


Hydraulische  Nietanlagen:  Transportable  und  feststehende  Niet- 

maschinen  für  Kessel-  und  Tragvruietungcn. 
Werkzeugmaschinen  für  Reparatur- Werkstätten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  Grftsse  und  fonstruetion. 
Schnellgeheide  Dampfmaschisen  snm  Betriebe  von  Dynamos. 
Bestelnbohrstaachinen  mit  comprimirter  Luft  und  bydranl  Druck. 
Elektrische  Beleuchtungs-Wagea  ftlr  Baluiarbeiten  bei  Nacht. 


■ 


Vertreter  in   JHen:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  IX.fi.  Selucantpanieittraae  8. 

TT^i-ill|iin;iiil|iiilhli.il,iili[i.Mlir(mnilimiiliiiiimilNlMiiiil<l 


I 


iniMtni in. nun, iininii  nun  :i  iii  um  ii  imiimiiiin  imii.iiiiiiiiiiiiiiiiiilirtimiiii"inlii 
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CEtaliiilTcmcnt  für  pcjuuoifcitßtcilinirdic  Rnlagnu 

3narnier>rr 

XIHlm,  IX.  tu'iivli,  QörlßnlTc  $U\  5,  UMrti 

ntrfrMm       jut  proirctirEn^  and  yuildbran*  no*  : 

Ceiitra!hei3miaen  aller  Syftrme,  tor1ill1c-5-.1n.1n  mit  (Defen  !>r r.öh-. ii-r 
Cnnftrurtion,  rDagaou-  uuS  £ajntrnb<ijnna.rn  aller  S  yür-ne ,  Dentilations« 
21niaa.cn  mit  onS  ohne  mecbanifdiem  Setrieb,  Q,t<xren-2Inlaaen  für 
alle  3«^« ftrtc5u>rige,  Saoe-7Iniaaen  ani  SurusWoer  Dampf-,  Kod?-  nno 
ITafd}fü*en,  <Sas-  mi&  IPajfcnperren,  Äas.  uno  IPafferleitunaen,  2In« 
lagen  jur  LVrforauua.  a,an>rr  StäMc  mit  Äa*  un»  IPaffcr,  Kobrcaitoli. 
finnigen,  Druinirimjcn.  «Entwan'rTungen,  De*infecticm*.JInftalten, 

|»»U  jot  Uutfdtiran«  aOrr  aal  »im  fibitlt  »tr  <Ht-ii-M:fii>tr<fc«it  Mit»(tmri.'im 
tröftrtrii  um&  flrtattt*  21tt>eitm. 

Vre|rn(rtwen  u»>  foraiilaldgt  nrrtra  toatafrrt  «aifCUlriirt 


K .    .  !■.  prir. 

Brückenwaagen-  und  Maschinen-Fabriken 

C.  Schember  <&  Söhne 

K   u.  k.  Hof  Lieferanten 

Centrale:  Filiale: 
Wien,  I.  Bei.,  KirntDerrliig  Nr.  1.  |  Budapest,  Andrässystrai«  Nr.  L 

Kri-nr.C   Loromoll  V-,    Wnccn  ,    Nl  rn«»cii  fn  Ii  r  irrrL  »-  and 
■t|iili»llrtrk»iiurMi,   Wald-,  »Uber-  uod  *1U  U«ilmjn 
hrhnlru  \Vu(ti  au. 


,T,!raatiraBB»ifHBWBB?JBW 

hrhi-mii-r'«  rateBt-Waccon-Braekrnwaas«  ohne  0«UI.«- 
uut«rbreeti*litT|     auf    M*o«rwi.rk    rnh**mt    0>d*r    In    ff  n«M»l««r«i»li  Kulan 
■soniin,  mit  Scalen-  and  HegliKrlr-Klnrlchtiing  rar  die 
liDi"  Trasltraft. 
In  Anaemluag  111t  timrntucliaii  litirt  -umir.  El*enbana«n. 


K.  k.  prlv.  wecheeieeiLige 

Brandschaden -Yersichernngs -Anstalt  in  Wien 

errichtet  iui  Jahre  1825. 
Dlreeaons-Bureau:  Wien,  I.  BäokeratraaBe  26. 

Qesajnmt-Verüicbi'ramrMoiiinie  mit  Si-hliiM  den  Ver- 

waltunKüiahrw  1891  H.  «02.183.WXr- 

Reaerrefonde  ,      U.ft8H.a*»I  .- 

Prauik-u-Eimiahme  im  VerwaJtuin^njiüire  1890  .  .  „  871.749'- 
Zahl  der  Verdii-hertiiiijen   118.720-- 


S 


KARPELES  &  HIRSCH 


SPEDITION 


I 


WIEN,  STADT,  ZELINK AOASSK  11. 


jr 


I 


»»»4ft«ae« 000000 «0*00 »00» 

l 

für  Eisenbahnbeamte 


Freisconranls  nebst  ZahlnncstierliDeüissen 


Uber  TJmiormkleider  and  TJnüormsorten 

versenden  gratis  und  franeo 

S  Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  tl  k,  Hoflieferanten 

Wien,  TU.  btirUkaserne. 
eooooooaooooooooooooooooooocoooooeoöoe. 


ix  mm  <fe  Comp« 

Eisensiesserei  und  MascMnenrabrits-Actien-Gescllsciian 

RndnpeMt  and  I.t'oberstlorf.      Kr.  3» 

H*ntn!-Aftntur:   Hlr«,  tl  1.  II  eunpiu«-  .11. 

Hartgusirader  für  Bahnen-  and  Baunnteraehmun- 
fren.  —  Hartguas  Kreuzungen.  —  Walxenstühle  mit 
Hartg-ass  Walsen,  Turblnon.  —  8chleu§»on.  Tran«- 
mlaalonen.  Rohrleitungen.  —  Ausrastang-  tur  Eucn 
bahnen,  Fabriken  und  Mühlen.  —  Waggons,  Weloben, 
Drehscheiben.  —  Diverse  Bau-  u.  Maschinenarbeiten. 
—  Kaaohlnen  für  Papier-  n.  Holzstoff-Fabrikation.  — 
Oasmotoren.  —  Elektrische  Belenohtungsj-Anlagon 
nnd  Kraftübertragung  mittelst  ihre»  Fernlettung-s- 
Systemes.  —  Rotations  -  Dynameter  nnd  Fric  tlons- 
kupplunpen    —  Stahlgass. 


saafatel    Complete  Uniformen  und  Arijustir;  n yen  ■■■■ 

lOr  HaVliDb<*ftiiilA  or.il  B*lk  Ii  il  im  n  •  ■  jii>r  ti  Ii  alt*    »fMefi    rrteofi    au  «4    geliefert  *i>p  dir 
i,lr«-t[»n    •.•:»>i,  ■  untrer 

Uniform. rungs  Anstalt  u.  Un.formauari.atungasorten-Fabrlk. 

JOSKF   ZI.nilLER   A    BRI  DE« 

Wien.  VII  2.  Burggasse  33. 

UlnalilrU  l'reiari>ur*nir  auf  \Vtni«ia  frauf-t»  tind  srrmlia. 


Mchmlerdle 


Eisen  bah  neu, 
Irailipi'x  liill.'-,d»»^r\*cV  -«rfvC 


3tf 


Schmierfette 

für  Kinenbaanen, 
Beruwrrke  etc. 


Schen  k  er  &  Co. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BÜDATEST,  Cartoring  9.  —  LOKDÜN  E.  C,  64  MojrR»t«  Otrae*. 
PRAG,  HeewsgplaU  Zt.  —  MÜXCHEN,  8oentoitnaM  I».  —  M  ILSBKRO,  Taftl- 

botttraan  M.  —  BUKABXST,  Stnda  Upacaal  S. 
Ajceutttr  der  fran7.i>»wchfln  QitbsJtn  und  dnr  Ornat  Eut^i-n-RlMobalts.  0*c*rn: 
▲Kcntar  rar  diu  kgl.  Kuj  <-n»chrn  .stutibatinra. 


4.rKrüntl<-l  iv.u. 


Telephon  M9aV 


Frißiricl  Weicnmann's  Witwe 

 —   WIEN  ===== 

II  5.  Dreadenerstrasse  Nr.  79 

Fabrik  v.m  SIcniilHIrnnirs..  Ki-li-iiehtune«-  nnd  AusrQatunn- 
(ietreuHtütiilen  lilr  Klsenbahnen.  Insbesondere  Weehtel- 
laternen  rUr  rerhts-llnks  und  llnks-reehU  terwesdbar  naeh 

elicenem  l'atente;  tVriirr  Oet.l'ouprlampea  mit  Leuchlkrait 
tuo  6-2  Normalkerzen  naeh  eigenem  Patente. 


KLj-url.utri.  llrrsuacAt-  aiiU  VcrlAic  tlm  l'lut- 
0«1«rT  Kl,-ul  »lji  HfÄinim 


VttB, 


l'iu-  t.  rurt  lt.  Spt«a  k  Co., 
V.  tinuk.  Straauemtaaa«  >r.  MI. 


f  Google 


r  Oesterreichische 

Eisenbahn  -Zeitung. 


WIRK,  I.  EschwibnrbjriijuM>  II 

TalrpliOB  Xr.  355. 

Bfilr*K«  werden  u 
Heductiuaa- Curau* 


ORGAN 


... 


?*sää52    Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


rdan 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


Ml  Po*tvef$«ndunp 
in  Üesremich-Unirarn: 
Oniutjäbrig  (I.  5.  Ilatl-ilhr«  9.  - 
Filr  da*  i Virilit-  Reich: 
ii»n»j»hnc«V.I2.  Halbjahr!«  Mk.rt. 

Im  übrigen  Auslände: 
(ianijiliris;  Fr.  »>.  HslbjSlirle  Fr.  10. 

EiurHae  Humnatra  15  kr. 


N=  50.  Wien,  den  IL  December  1892.  XV.  Jahrgang. 

Inseraten-Annahine  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengasse  16. 


Fsbnläne  der  i  i  Um.  StaalsbaMi 


in  Taschenformat,  n.  «w.  Heft  I  fttr  die  westlichen,  südlichen 
»ml  nördlichen  Linien  mit  einer  Uebersichtskarte  zum  Preise 
Ton  15  kr.,  femer  Heft  II  fflr  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
l'ebersichtskarte  zum  Preise  von  10  kr.  und  die  Fahrpläne  fflr  den 
Localverkehr  zwischen  WleB-St.P«lte«  B.  Wien-Talln-Krem» 
zum  Preise  rem  2  kr.  per  StUck  sind  bei  allen  Peraonen-Cassen 
der  Stationen  der  k.  k.  ftsterr.  Staatshalt  nen,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Trafiken  nnd  Zeitongaverschleissen,  im  Ad»- 
kuufls-finreau  der  k.  k.  (iene-ral-Direction  der  österr.  Staats- 
bahnen. Wien,  Stadt,  Johannesgasae  29,  und  im  Verlage  Ton 
Robert  Wela  in  Wien,  I.,  Schaleratrasae  IS,  käuflich  zu  halten. 

Pas  genannte  Bnreau  ertheUt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eisenbahndienat  betreffenden  Auskünfte. 

Anch  sind  in  dem  Auiknnrtsburea.il  und  in  den  Stationen 
der  k.  k.  üsterr.  Staatsbanken,  sowie  in  der  Zeltungs-Veri  i  -  - 
Expedltlaa  von  Robert  Wels,  L  Sehulerstrasse  18,  die  Fahr- 
planplakate  käuflich  *u  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  nnd  der  directen  Zngsverbindnnueu  znm  Preise 
tou  je  10  kr.,  jene  fnr  den  localverkehr  zum  Preise  von  je  Ii  kr. 

Di e  Fahrkarten-  Ausgabe  nach  den  beileu tenderen  Stat  innen 
der  Osterr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
Deutschland,  der  Schweis.  Italien,  Frankreich,  Holland, 
Belgien  and  England  findet  in  Wie«  ant  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiser  Frans  .losef-Babnhof«  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  AnsknnftH-Bnrean  der  k.  k.  »aterr.  Staatabahnea,  1., 
.fohannesgasse  29,  im  Rnrean  der  ,Schlafw-agen-G*sell- 
Kcbaft",  Kftrntnerring  I5,imKnrean  der. Allgemeinen Oaater- 
reichiachea  Transport-Gesellschaft*.  Krngerstraaae  17,  im 
conoess.  Braten  Wiener Reiae-Bnrean  von  O.  Sehroekl's Ww"e., 
Kolovrratring  9,  im  Reiae-Rurean  von  Scheaker  &  Comp., 
Schottenring  8,  und  im  Reiae-Bnreaa  Cook  &  Sohn, 
Stefanaplats  2. 


F.  RINGHOFFER,  Smichow 

Waggon-  und  Tender-Fabrik 

Maschinen-Fabrik,  Eisengieaserei,  Keswtobmiede,  Kupfer-  und  Metall 
waaren-Fabrik.  Kupferhammer  und  Walzwerke. 

nnl  Dnraiiln  nod  S«eun44rhahnpn 
tn(r.  TraimvarwaBas,  Ristrvdrwagss,  Blsr-  ■<  FlBljehtrananortarasan. 

Draialnaa,  Bahnwagsn,  ScnnaapSUga,  Faldbahnwagaa. 
1f OdohinonfotlPlVltp '  Motoraa  j-**r  ah,  Trantmlaaionan,  eomplata 
IJM.UlLtll.lJl  ifi:l  Ii    Elnrlcbtungan  rar  tnunM,  M.»n»*cri«a 
8tbn«ld«™obl»n.  WirnnAi,  valatanSlat  KUhlanlagan  u»eh  Lind». 
Braam,  Elaanglaaaaral  Eriaugalaaa,  HM alsefimiadaSrbaltan     ••■  Art. 

Kupfer-  nnd  Metnllwaarcc:  l!ä^tS25£SZ?XrT 

Miurrni-,  Lnimpt  «.  Waaamtilda 
•  ■•Fabriken  atr. 


Kupfarblash«  in  allen  Dlm«n<i scann.  Bnd.n,  Nagalraln 


1*71. 


ActteD-Geselluchaft 
rar 

Wasserleitungen.  Gas-u 
hmm,  W.  _  ^ejzungs-Anlagen. 


Wiaa  »7J 


ip«rlm«nllr.  Uli 

•ciinnpnioo*  LatWBM  aali  cotabinlrtPBi  Kl»rhrtim»enbr>«B«r.  fjllim  *wcx. 
Mauing  Dranaraarsa  Bad  Caitrsnasr  )"l*r  Art,  Catkoch-,  tot*-  anl 
Halzaaparata,  Patael-laSalfaft  mit  .iMV.m.ic.  Bu  von  Stainkahlan-  and 
Oalgaaaarkaa,  Kjnrichianren  von  Waggons  l>ami  r*rliirr>«  »<c  mlt(»tal  M> 
■MbalPBcbtaBC,  Sratem  Punsch,  compl.  FUllstalioaan  nirza.  lascht  Bajan 
für  .snru-i.jrninrkirnr.KPn.  Gaalallnngan  Jeder  Art  für  Clfcnttieh*  Uf.J  Privnt- 
jsbaadn^  Ban  von  atadt.  waaaarwarkaa,  Wasoaranlagaa  Jcelleher  Art  rar 
BBaHnBBtat,  FabriVpn  ,Hnd«ainUlt«B.  WonnMo*?Tetc..a»Binnflich«  Snaatvran 
nnd  Saparata  nlexu,  inabwondar« :  Schiatar,  Mlhaa,  Antokrf  arnlturaa,  ■•Sa- 
Bad  TBUsttB-ElnricMungaa,  Coian  nach  ricanna  PateaL  Intsrntlttaar- 
SpSlaasarala  rar  Cloaeta  aad  Ptaamra,  LuHhtljungj  ,  Waiaarnaizungs  , 
DaRiaritaliaan  ,  Vanlllatlana-,  Traoknungsanlagan,  eombiairtn  Halznaam, 
Danpfwaadi-  und  Kochkackaa.  Palant  „Eiprau  '-Zimniar-Malioltn  «Us. 


TranspoHable  Eisenbahnen 


filr  LsnS-  und  Foratwlrthsctiart,  laduilrla,  Bargbau,  Bau  Untarnahmun 

ata  nie.  MB,  aammt  allein  Z»gah9r,  tnkhesonddra  all«  »rtaa  »ob  Wagan 
in  aolldar  uad  jtww.kriitaprwhpndtr  Anaeihnia«,  I 
Milfiminal  llr  Tramms«*,  Sctmalipurbannaa  uad 

-     :  i:  I  '  !     auf  d«<n 


■gan 

lab*- 
ao«1« 


Weickum' 


sehen 


Kugelsystem 

ata.  SUSt  al 


die 

Eisenconstructions  -Werkstätte 
O.  Weickum's  Hachfolger  E.  v.  Bucher,  Wien 
XIV.  I.  Rndolfshelm.  XenbergenstTaase  32 

tfriieT  Hn<inlf*hrim,  MAnmirwr  «TU. 

tUnttrirlt  fW/vrv.  «wii  Kaxt/ntiHfALif«  ühr-r  ptrw  Jnlnpm  und  finxttne 
ATttM  nvTi/on  «p/r  Auftrag  aratit  hwi  tmum  tuocacibiflf. 


Wilhelm  Howotny's 

Portnl-,  Bau-  und      öbel  -  Tischlerei 

Lieferant  der  k.  k.  Staatsbatinen 
■*  WIEN  m- 
IX.  Althanplat«  4  und  Al.erbach.tr.  33 

empfiehlt  sich  den  P.  T.  Eisenbahn- Verwaltungen  für 
Tischlerarbeiten. 


ATENTE 


i    Theotlorovlc  &  Vomp. 

I.  Steraaaplata  Nr.  *.  Wie.,  I.  J»«..mii-,oit«fr..,f  Mr.  9. 

V  t  1877  tbsr  11.000  PatratotSOTruErrn.  AatdurUcU  Prah-Craraaia  <ntü  a 


Djgitized  by  Google 


Glasirte  Steinzeug  röhren 


für  Waaaer-,  Cautl-,  Ab- 
ort- dd<I  linnsüeitangen. 


r..a>pl«i«  »mtlltirunj  «an  ftobrcaaall- 

llrungan  darek  (MOHnlw  Arl.»iu- 
kritt»  unter teckraaaaletbcr  Auftrat. 

Mosaikplatten 

ftkraaot,  «iBflirbU  and  deaalalrt 

fir   Corrtdon.   Veellbiil».  Bptifaüa. 

PbTtmib.  TrrM.-.m.  V -r i.itr :r. . :; :;^r>:>: Aift 

Ureben.  Fafenies,  ScblathtbAojer  nc. 
lletrn  in  «oradf nahaM*  <d<l»UUl 
Milte*  41« 

k.  k.  priv.  Thonwaaren-Fabrlk 


LEDERER  <fc  NESSENYI 

WIEN,  1.  Operngasse  14. 

•.  Zeichnungen  und  Voranschläge  k'Mtis  und  franco 


Von»  Erfind«-  Pru(.  Dr  Moidingor  i 


Fabrik  Tür  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  Wien-Döbling 

W  lern,  I.  Kolilmnrkt  7,  früher  L  Michaelerplat*  6. 

BUDAPEST        PRAG  LONDON  MAILAND 

Thunethof.        Hybernerit.  .r>.   *  ■  OT  Oxford  84r.  W.       «  onio  Vitt.  Ein.  H 

Mit  ersten  Preisen  prämiirt  auf  allen  Ausstellungen. 
Vorilgllchate  Fegullr-,  Füll-  und  Ventllatlona-Oefen 

Kllr  Wobnraunie,  Schulen.  Bun-anx  etc.  in  einfacher  und  elegant 
In  Oe»terreich  rnanrn  werden  vun  15  Hakaaadaltea  IM*  ■■arrrr  »»I 


Mtltuni 


Wajygon-Öefeii. 


SM  Imra  Oefan  in  Kuenbaines  und  fir  Unraüitih«  naattMNta» 
L  a,  t  XUflar-Aaran  u4  da*  eon?.  Kaluaar-BJtunrtana  aal»  ' 

„IttEiniXUEK"  -  Oefen. 


Wir  ™m!  Tor  Nneh- 
abmanjreB  an  Wir  Hinseie 
auf  nebrnetehende,  auf  dar 
InnenaeiH«  dar  Ofamiiaran 
auujecoaeein«  Sehuti- 
■ark«. 


MEIDINGER-OFEN 
^>H.  HEI  M  ^ 


„MKKT I  A"-Oefen. 


Iileibea  raarkrrel.  —  I  gkegreaile 
l'lir  Jeden  Brraait**  reeijpiel. 


Küu  Kamin  kujiu  mebreie  Raum«  unabhängig  beiii-ircn 

*m~  Bauen verzehrende  Caloriferea 

nir  Oatral-Laflbeliait*«*  und  V*aiiUti*u-<aUEra. 

<  ♦  ii  l  ra  I  Ii  *•  i  /.  n  11      u  aller  S>  shinc. 


HÜTTE R  &  SOHIAHTI 

k.  n  k  Rrif  und  anwchl  prlv 

Sl«biuren-,  Drib^etsbe  Ceflectite-Fabrlk  und  Blech-Perfortr-iiutiJt 

«IM.  ManahuX  Wicdmobltaiaa  Ir.  I«  a.  U  and  IUI  II  a.U 
ciupfe.kleu  »ich  zur  Lieferung  run  allen  Arten  Kisen-  nn<)  Mes-slng- 
draht-larirebrn  und  -tieflernten  für  da-  Ki.»>'nli»hn>Tesen,  ala: 
A ■»Hirnkasten,  Ranehknstcnrlttrr  und  »rdiditunirsEewebe; 
aniwerdeiu  Fenster- und  Oberlleliten-Schntzrltterii,  patentiert 
irepressten  Wurfgittern  für  Benj»,  Kohlen-  und  llü'ledwerke, 
überhaupt,  für  alle  Mutrani  *veke  ala  besonder»  vurtheilha/t 
empfehlenswert,  »«wie  rundielncbteii  und  eeschliUte n  Kisen-, 
Kupfer-.  Zink-,  Messlnc-  und  Stahlblechen  211  Sieb-  und  Sortier. 
Vorrichtungen,  Drahtseilen,  Patent-Stahl  Machelr.annd ruhten 
und  allen  in  dieses  Kach  einschlägigen  Artikeln  in  tor/Uirllcbster 
Qualität  in  'tili  billigsten  Preisen. 


SPEDITION 

WIES.  STADT.  ZK1.IXKAGA8.SE  II. 


A.  Urban  &  Sohns 

k.  I   p r Ir. 

Nieten-.  Schrauben-  mitl  SciiraülieniDtittern-Falin'len 


Floriiisdorf  bat  Wien  und  Gudenberg  tu  SUtormtrk 
Centralbnreau:         Cassa  u.  Niederlage : 


Laachanbalzu,  Natal  a»d  SeMaaaavarbladaagaa^ttel  JetVar 
Art,  Schrauben,  Preta-  uad  Schailedethella  ate.  flr  Waggoas, 
Nieten,  Muttern.  Verataokaallate  uad  Halzsaaraafcaa  at«^ 
SehailadeatBaka  ■■•  Stakl  aad  Elaea. 


C.  Stölzle's  Söhne 


Haupt-Niederlage:    WIEN    Wied  an, 

Filialen: 

Wien,  Rudolfsheim,  Schönbmnnerstrasse  74. 

PRAG:  BUDAPEST: 

38,  neu.  Konigagaase  Nr.  60. 


Aeltesie  Lieferanten 

Ar 

Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 

wie:  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbent&feln  fui 
Signalscheiben,  Lampen-Cy linder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrisch«  Zwecke  etc.  etc 

rationell.  — ^Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
Tafel-Servicen  von  fl.  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
und  Liqneur-Gamituren.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 

gratis.  —  F«at 


Lichtpaus  - Anstalt 

H.  RIEHL.  (Ilterheima  Nach  f.  i  WIM,  WÄbrl  nS .  Jobamesg.  35 

*mp>fl*hll  «leb  »ar  V«rTl«lfä\ltlf  a«f  vtn  PI  tn«n  o*eb  Ihr*»  puamilrtea  o«c««rai»biM»ea 
I.lehi^iuTfirfkbr*<o  (*ellw*rsg>  Libin  aaf  wmimmm  Oraod).  Dm«  iM  «91»  Zfttehn«iA| 
AU1  Pauspapier  noihwvadllc,  dlte  Linien  mit  it>**r,*  r  »rbu  »---r  Tnoeb«  ir<*<«tr#a- 
Lltfaruni  v.  .,  Ci*n«iipp*ri*r  8«lbstRfif«rtltjHaq  PIlNtn  (w«ia»»  Uoi«ra 
inr  hla-rm  Omirii.  -  Prtlt  mlMlfl.  Arbmt  lebntll  und  soll*. 


OMTRAUER 


Mineralöl  -  Raffinerie 

Max  Böhm  &  Co. 


Fabrik:  Ptivoi  bei  »Uu-.-OatTau.  -  Central 
I.  Hohenstaufen  ffaue  17 

eneuat  alle  Horten  vun 

Belt'utlituuu;.s-  und  Schiiiifriiiaterialien  für  Eisen- 
liuhnen  unil  DampfschiftV.  wie:  hochprima  raf- 
finirti'S  Petroleum.  Ligroi n,  (ianolin.  Maschinen-, 
WnKenachsen-,  Cjlinder-  und  Putzöl  etc.  etc. 


Digitized  by  Google 


<;.-kTlllHl,  (  IV.II. 


Telephon  2479. 


Frißflricli  Weiclmai's  Witwe 

=====   WIEN  ===== 

II  5.  Dresdeneratraese  Nr.  79. 

Fabrik  von  Signal  Islruags-.  Beleuchtung«-  und  Ansrllstnnga- 
tiegenstKnden  fllr  Eisenbahnen.  Insbesondere  Weehsel- 
Internen  für  rerhts-llnks  und  llnks-reeht*  rerwendbar  naeh 
eigenem  Patente;  ferner  Oel-Coupelampen  mit  Leuchtkraft 
ras  8*2  Normalkerzen  naeh  eigenem  Patente. 


F  »DER  eöNIWCTEUR«  * 

Officielles  Coursbuch  der  österr.-ungar.  Eisenbaimeu 

tirmrhrint  lOnwl  im  Jahre. 

Aenderururen.  welche  swtecnen  Jen  Erecbetniin»- Terra  inen  der 
Hafte  eintreten,  erscheinen  eJe  Nechtrkjee  und  werden  aen  I'  T.  Herren 
Abonnenten  enti*  und  rruieo  nachgeliefert  —  Der  lllettrirtt  Fuhrer  u 
den  Kennen  ürt  im  lanraing  III!  noch  wenenüicb  bereiohert  worden.  — 
Prsnomersuans  Gebühr  rar  .lu  Reuxe  J»hr  S  t  (.  »'  (Bit  (rssco  Poet- 
VMMM 

Einreibe  Mette  50  kr.,  mit  frsneo  Pei Irtrtsnsssa  (0  kr.  —  Kleine  *■!- 
gsks  mit  Inilnolichin  fehrpltnes  Prsls  II  kr. 

=   PRÄNTJMK  RATIONEN  = 
welche  an  Jedem  beliebten  Taee  besinnen  können.  Jedoch  nur  gnnx- 
Jshrig  angenommen  werden,  erbitte  per  Peslsn  »eleuna,  ein  Nmakmaihmt 
Sntiungm  im  Ikntg  teumtUm  m  tkmm  n. 

Die  Varlagshandlung  R.  v.  WALDHEJM  la  Wien 

Jj^  Ii  feaei»  iieeii  K    Ki|j*drtlou:  I.  Sehe"-».»»...  M 


Special  fabriken 

(kr 


PUMPEN  WAAGEN 

'         aller  Arten  ■  ■  für  jeden  Zweck 

CttoDuodii-Ca  allseliirt  [ür  Pumpen-  und  lueta!D<Dfibrlkatlon 

W.  Garvers,  Wien,  i.  waiinscusasse  u. 


Katalog-'  gTati«  und  france 


Sehen fcer  &  Oo. 

WIEN,  I.  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BUDAPEST,  Csruning  9.  —  LONDON  E.  C,  M  Hoortcsia  Btres*. 
PRAO,  HeuwngplsU  ZI.  —  MÜNCHEN,  Sosnenstrsae«  IV.  —  Nl  RNBKBG,  TsAJ- 

bofatrsss«  H  -  BUKAREST,  Strsds  Upsoaal  ». 
Agentar  der  frsuroeischen  Osthshn  und  der  Greei  Eutern-Kieenbehn.  Genexml 

Agentur  für  die  kgl.  H»>  «riechen  Meetebeheen. 


K.  I  MM.  *^$t^ 

S.  REICH  &  C° 

WIKX*  II  2.  rxpmlnR.  S  -X-  WIK!« 

rTi-UArea  In  n  reu  II  K:*M  .f*rni*iit« 

sämtliche  Eisenbahn  Bedarfsartikel 

aLs:  Lanpeneyllader.  Wsggonschalen,  Slgaalschelben, 
Fensterglas.  Dachglas,  Wasserstaidsrfihren,  sowie  alle 
Gattungen  Glaswaaren  für  Elsenbahn-Reitauratlonea. 

PretMotmrun/e  yra'n  ttn'l  front 


rasserstanosronren,  sowie  Aiie  s  s> 
für  Eltenbahn-Re>taiiratlonea.  I 

 bl 


K.  k.  priv.  wechaeleeitl^e 

Brandschaden  -  Yersicberangs -Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  182S. 

Dtrectionn-Bureau:  Wien.  I.  Backeratraasc  26 

ttessjumt -Versicherungssumme  mit  Schlnss  des  Ver- 

waltungsjahre«  1891  fi.  jW.lflt.MI" 

ReserTefonde   9.H86.»81.- 

Pramieu-Einnahme  im  VerwaltutuTsjahre  18W)  .  .  .  871.749- 
Zahl  der  Versiehemuaren   UMSO*« 


Fehrbellinerstr.  W  Tg.^ 

Fabrik  für  BeleuchtungSuHeizungs  Gegen  - 
standefiirEtsenbahnen.PostwMarine,  Strassen- 
bahnen,  industrielle  Werke  .Strassenbeleuch  - 

tung, sowie  alle  gewerbliche  Zwecke. 

Hohlspiegel.Ventilationen. 


JllustrinePreis^jurairTe  arütis. 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 


PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 

liefert 

HikNcliliieii  und  Apparate  für  E  i  »en  bah  11  bedarf: 


Einrichtungen  für  Centralweichenanlagen  nach  Hennings  uud 
eigenem  System. 

Complete  Wasserstatlons-Elarichtungen,  Reservoire,  Purapen  etc. 

Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  and  hydraulischen]  Betrieb, 
Locomotiv-Hebebocke,  hydraulische  Waggon-Hubwerke. 

Waggon- nnd  WomotiT-Dreaschrlben.  Schiebebühnen  für  Hand- 
betrieb, sowie  fllr  mechanischen  und  elek'riseben  Antrieb. 


Hydraulische  Nielanlagen:  Trsunporuble  und  teststehende  Niet- 

moschinen  für  Kessel-  und  Tragrniietungen. 
Werkzeugmaschinen  fllr  Reparatur-  Werk  st  arten. 
Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  tirflsae  nnd  Constraction. 
Schaellgeheads  Dampfmaschinen  tarn  Hetriebe  von  Dynamos. 
Gestelnbohrmaschlaen  mit  comprimirter  Luft  und  hydraal.  Druck. 
Elektrische  BelsscMuegs-Wagen  fUr  Bahnarbeiten  bei  Nacht. 


Vertreter  IM    Wien:  Hrrr  Hugo  Faber,  Tngenimr,  [X./J.  ScJwarupanirntraue  8. 
WIsllUlIrllMllilliill'll'iliillllni  iiiiii  iii. iiiiiiiii  ii. iihim  illiililliilliiiiiiiiun  l  nniiniiinniiiiiliHMillillMlluiililllllllllilllilllllllllliMlilllillillilllllllllllllillilllllHIHllllltlllilllliillillS 


Di^itized  by  Gc 


-1 


(EtabltITcmcnl  für  BrTUtt0rjE..sfen^ntrd,E  Rnli.ri.cn. 

DrN'rMId.  rowrfionlrt. 

Jnaenin«» 

Ulfen,  IX  $c|irh,  tiörUvxITc  llv.  5,  U'u-u 

rmpff  frlm  fidj  jat  proifnirana,  an  6  7Ja»fapnmn  PO«  : 

tmtra^fiiintoft:  aller  Syftrmr,  foealhrijunam  mit  ©efen  tieniihrtrr 
(Conftmrtioii,  IVaagon.  unt»  tajütettbe^nmien  aller  Syjtemc.  Dentilation*. 
Einlagen  mit  unS  olme  median  i|M>tm  jjtrrieb.  ll.ro<ftn-2Inlagen  fffr 
aOe  jinSjtftnejipeinf,  &>!*'!litiaaen  unl>  tnrnjWber.  Dampf-,  KodV  ant 
ttVi.iirr.rn,  <&»>  an*  IPaffeTqwrfrn.  äü*.  nnS  IPafftcleirunarri,  an» 
lauen  jur  Derforgnng  gaiijn  Stätoe  mit  (Sil»  uni»  ITjffrr,  Jtotfrcanali. 
ftrungen,  Üramirunaen,  £iitn>iSjfrrungen,  Desinfertionj-Hnftalten, 

|*irir  j«i  ?la»fät:ni*4  aUrr  «I  brm  ftN*   bn  «riunbVtittieit-ilt  MtfnarwO*« 
cr,.*r.'"  an»  flrlnrrrn  Slrbritrn. 

Vrolrrtniurn        «araa{a»itf.r  nwkra  taftrnlrri  an»«mrVtliri. 


Neuer  patentirter 


Waggon  -  Dampf heizunys- 
Schlussapparat 

verhindert  jede  Störung,  ist  sofort  in  allen  Theilen  zu- 
gänglich, sehr  einfach  und  hillig. 

Muster  zur  Erprobung  stelle  gerne  in  beliebiger  An- 
zahl zur  kostenfreien  Verfügung. 

Deposit.  Emil  Fischl.  Wien 

IV.  Wienstrasse  19B 
TECHNISCHES  BUREAU. 


Kai*.  kiJn.  j'rtv.  Knte  unK»ri»ui)e 

Leinenwaaren-Fabrik    Segeltuch  - Leine  n- 

Jaleweberei  mi  t'Afhhl  ood  JalevavH-FiWik 

Färberei,  Imprägnirung 

ZWITTA1T  PKKKMBrRG 

Heinrich  Klinger 

Centrale:  WIK*',  l  Rndolfsplati  13/a. 

Adreaaa  rilr  Bri«fa  und  Talrgrainm«:  Heinrich  Klln(,  r.  H  irn 
NIEDERLAGEN: 
Rndapcat.  DOttergius«  Nr.  10  —  Trleal  hei  J.  M.  T«ni>chl. 

Fabrikation  und  Lager 

•lleMiattunean  Leinen.  Jäte  nnrt  Itunmwollwttrrii.  inabnaond«™ 
■uch  (nr  ImirmrarJie,  landwirtl  s.  ihaitUcbn  and  Hilitiir-Zvrccke, 
nir  lüs.  nliiiliiK  ii   nnd  IkUIHtl  -  Aaataltt'a 

rar  Feaararebna,  Hdirb,  Spital«-  und  Btdwurtaltot. 

bbbb    Speclali^Sten:  mm 

Wasserdichte  Stoffe  u.  Decktücher 
Hanfschläuche.  Tragbahren 

—  u.U.-  mit  und  ohn»  Nntit  ~?Jn»3 
IVuchta&cke,  Mehl-  n.  KlririmSrkc,  Klnaaamana&cke,  Woll- 
»Icke.  S&lis&cke.  Xohleni&cke.  Hopfensacke,  Bohnen- 
•&cka,  Eaparaettea&cke.  Mohnaückr.  Znckara&cke,  Trocken- 

«eher,  Feuereimer,  Hanf-  nnd  Juteg-nrUn  DtC  Hr. 
Artikel  für  Eisenbahnzwecke : 
I*u.zf}a'l«'ii.  l.at'-i  \\  ..II«-.  I  ihm  nsi..tl<> 

Stroh BÄckf ,  Leintüchar.  Blonaeng-radl  und  all«  in  dieTaxtil- 
branche  einschlagenden  Artikel  fnr  Eisenbahn«  wecke. 


«••mi9Sl»«««*a«»ao 

Preisconrants  nebst  Zahliesktfiiipisseti 

für  Eisenbahnbeamte 
*>  Aber  Uniformklaider  und  TJnliormaorten 


: 


t 

l 

versenden  gratis  und  franco 

Moritz  Tiller  &  Co.,  k.  u.  k.  Hoflieferanten 


Wien.  VII.  S|  Ift-ku-,  rn. 


iJ 


41 


J.  Schreiber  &  Neffen 

Glasfabriken 

Wien,  IX.  Liechtensteinstrasse  22  24. 


Grösstes  Lager  aller 

Eisenbahn-Bedarfsartikel 

wie: 

Lampen cylin der  :  Waggonschalen 
SignalBcheiben :    roth,    grün.  blau, 
opalin;  ordinäre  u.  belgische  Tafeln; 
Wasser standr Öhren  etc.; 

alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisen- 
bahn-Restaurationen:  glatt,  gravirt, 
geschliffen  oder  aus  Press  GusBglas. 


Frei8couranr.e  gratis  unl  franco. 


V 


6 


r, 


Complete  Uniformen  und  Adjustinngen  WmW 

Mir  HfttinbtftmtH  o.,.i  >lKtio4i»asip«rtoiul*  w»r«i»a  ••ncerjgt  und   $*Umf*n  toi  d*r 
Kll*it*n  ö"l*'r. -ttnear. 

Unlformlrungs-Anstalt  u.  UnlformausrÜstungssorten  Fabrik 

JOSEF    /l'IKl  I  It   *V  RRIDDK 


Wien.  VII  2.  Burggasse  33. 

]llu*trirt*  l'rei»««iira<uiD  am  Wutiivii  franco 


ind  eraii 


Die  Er^le  Wieoer  Fetroteum-Rafianene,  Stearin-Kerzen- 

nnd  Fettwa&ran  Fabrik  von 

Gunt.  WAOERTMAMir,  Wien 

f'-nemt  CoiT)].l.,ir:VI.Ma^dalenenitr.l6  II  II  TTlaalll  ■  lITnill] 
"Iffntlln  l»kann»r  >,»,«,!,  im^,»,!,,!  ,„  |>,|K(<Mn  VMWlkaataaMaj 

■»llii.-ra.M-rl,,-  >l  n  .  r  h  1  ,■  r  .,  -  »r  I,  ,1,  I ,. ,     i ,.  F<-<te.  PaUal 

HascklnCBll  mm  Sonntrraa  dar  Damptmaarbfaan,   l.n,-.>m„iii -„ 
!».,••. wir 1 1.. .  -,. I  i i.-b^t,  Mawliinaa  Kutilicbai SrkralrrAl  ii.kn.in»,  oii«. 
nkphtkai.  hr.tfi,  »abr  tau«,  nlr-hi  h»r*aad«a  ttalianUrol.  Waecnmaan'a 
CTltndtrtl,  WweMini  Criloderfatt  aaa 

irvllndrr.  aftatral-SckalirlaJl  Baal  Kchmlaraa  dar  Traa»mlaal<<B>n. 
Zapfnifclt  >um  ti»lia»rr»n  d.r  Kaplan.  Kolkraftll  «um  S.  kmiaran  dar 
»ampfkniban,  Kahmbnr,  sj|r.pfbnrt»«a  ata,  Kajnaradickailcre  inin 
.-  Ii-rir.rrti  dar  Xaramradar.  Pattat  W*(eilf«tt  nn  .««Ii  im-  r.  .i  dmt  La-!- 
wa«an.  Hargararkakarraa  atc.  ■mtral  Uartlalj  mm  lUinin  dar  sru..  „, 
.slcbaln  arte. 

II  >  n r  ra  1 1 •<■  he  Brl enehl na aaltle.  Petrokaa  -taod.whlu.. PabHki 

Patrolaaa,  -r.i  bat  <o*  K.  «n,,,li..  b.  Salon  Pttrolaora,  Eilurbl,  aoO, 
kon.u.-i;  »alaa,  gai.krl«-.  Ll(r«lat,  Gatolio«,  Hykür,  Loftin.  Paraf- 

laM,  Btaatl  «r  Oaliukalaarh.na««  A„..«llro. 

•tieartakeraea.  Wltaer  Slaarlakarua  la^ual.Ut  In  c,raataaalti«r 
a4ar  maa  Parkan«.  Alatrlakeriaa  IIa  gaalliSl  In  nran«a«alliar  odar 
Parknn»  Pinfta  Brllu«!  Kenn. 


KifranrfiLni.  Hüraua^ab«  und  Varlaff  da»  Hill' 
oaierr.  Ki--n' ntia  Baaailrn 


Druck  von  R.  Spir»  a  i'o 
Wlt«.  V  Hanirk.  Straaaaancaaaa  Nr  !*. 


Google 


V  ... 


Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


i  und  Administration: 

S,  I.  Kachenbedigsj«»  11. 

Telephon  Nr.  355, 

Beitrage  werden  nach  dem 
RivUctionB 


ORGAN 


:?»    Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  jeden 


Abonnement  isd.  Poitversendung 

in  Oesterreich-Cugarn: 
Uanij&hrig  H.  b.  llalbjahru;  fl.  2.50. 

Für  da«  Deutsche  Reich: 
Ganzjährig  Mk.  12.  HalbjUkrig  Hk. «. 

Im  übrigen  Auslände: 
OanzJiUirfg  Kr.  20.  Halbjährig  Fr.  10. 

Einteln«  lammen  15  kr. 


N-  51. 


Wien,  den  18.  December  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  R.  Sples  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussengaase  16. 


Pränumeratioiis-Eiiiladuiig 

auf  die 

„Österreichisclie  EisenüaJin-Zeitung: 

0  R  0  A  N 

„Club  iitimieUsokir  'lUiabaha- 

Brachetnt  jeden  Sonntag. 


Mit  1.  JinBM  1880 
and  Aanluide  verbreiteten,  vom  , 


Die  ,,0«t««rr»leliliel>«  Elssasalin-Zsltiing"  bringt  in  Jeder  Nummer  einen 
Lsltsrtlksl  aber  irgend  einen  zeitgemisscn  Gegenstand  technischen,  Jnrldiiicbea, 
iximmerziellen  oder  administrativen  Inhaltes  ans  dem  Gesammtgebietä  dea  Kleen- 
behiivreeena.  immer  Ton  berufenon  Fachmännern  Besondere  Rdcksichl  wird  eif 
alle  Ertlndunuen.  Neaenmcen  und  Fort*  tiritie  in  allen  farblichen  Zweigen  ge- 
nommen  nnd  der  Lauf  der  Ei*enbahn[ioliuk  in  sachlicher,  objecliver  Weine  dar- 
gestillt.  Htehende  Rubriken  aind :  die  techalsehe  Randachau,  worin  die  neuesten 
eisenbahntecbnischen  Nachrichten  aas  allen  Cuttarl ändern  gebracht  werden,  dann  : 
die  Chrtnlk  rar  Personalien  nnd  Miscellen,  eia  Aoaing  ans  dem  Varardnuapiblatta 
da«  k.  k.  Handel, mlnuierlsait,  eine  oompeudiuse  Beert 
achte  Ericnslaungsn  und  ein  Abdruck  der  im  .Club  ü« 
beamten-  abgehaltenen  fachlichen  Orlglnal-Yertrlge. 

Die  „Otttarralchlicha  Eisenbahn  ■  Zeitung"  erscheint  • 
Jahrganges  in  weaentlieh  vergrtssertem  Umfange  nnd 


dreuehnten 
Zusandung  per  reit: 

Für 

Oeste-rr.iäh  Ungarn 

ganaiihrig  0.  W.  f..  5.— 
Ealbj  Win«    ,      11.  2.50 


Kit  das 
Daotsobe  Bei  ob 

ganzjährig .  .  Hark  12 
halbjährig  .         .  6 


Für  daa 
übrig«  AoiUnd 

giuijjlhrig  .  Franca  20 
halhjahrig  .       ,  10 


Die  Ailini iiiotr&tion 

Wien,  L  Eacheubkchga««  11,  Mezzanin. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Orient  Expre«»zn g« -Verkehr. 

Der  infolge  der  sanitären  Verhältnis»»  unterbrochene  Verkehr 
des  von  Wien  via  Bruck  a.  L.  verkehrenden  Orient- Kxpresszugeg 
wird  von  Donnerstag  den  15.  December  an,  nnd  zwar  vorlAutig  von 
Wien  (Westhahnhof  and  Staatsbahnhof)  bis  Belgrad  and  vice  versa 


k  k.  priv. 


österreichische  Nordwestbahn.  —  K.  k.  priv. 
Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 


Die  auf  den  eigenen,  sowie  auf  den  im  diesseitigen  Betriebe 
stehenden  Localbahnlinien  vom  20.  October  1892  eingeführt.'  Herali- 
nitnderung  der  Fristen  fnr  die  Entladung  nnd  Beladung  der  OBter- 
wagen  wird  vom  1.  Jonncr  1808  aufgehoben  nnd  treten  demnach  von 
Tage  wieder  die  normalen  Ladefristen  in  An- 


K.  k.  priv.  österreichische  Nordwestbahn.  —  K.  k.  priv. 


de«  Naohtragrea  Z  zum  Local-Personontarlf. 

Am  1.  Jänner  1898  tritt  der  Nachtrag  I  cum  Localpersonen 
tarif  der  k.  k.  priv.  Ssterr.  Nordweatbaan  nnd  k.  k.  priv.  Sttd-Nord< 
deutschen  Verbindungsbahn  vom  1.  Juni  1891  in  Wirksamkeit.  Der' 
selbe  enthalt  nebst  der  durch  die  Einführung  dea  neuen  Betriebs 
Reglements  bedingten  Aendernngen  der  reglementarischen  und  Tarif 
bestimmnngen  neue  Fahrpreise  für  die  ennaasigten  Züge,  die  Wieder 
einftlhrung  der  GeptVekacbein-Stempeigeblinr ,  ferner  neue  Arbeiter 
karten,  Sonntagakaxten,  Hin-  und  Rückfahrks 
ftlr  die  neu  eröffneten  Personenhaltestelle«» 


sieht,  bezw.  «um 


und  SUtionanamen-Aendemngen. 
Nachtrages  liegen  in  den  Stationen  zur  Ein- 
her« t. 


Dia 


m  änr  i  i  Mm.  StaatsMoi 


in  Taschenformat,  u.  zw.  Heft  I  für  die  westlichen,  sBdl  lohen 
nnd  nördlichen  Linien  mit  einer  Uebereichtakarte  cum  Preise 
von  15  kr.,  ferner  lieft  II  ftlr  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
Uebersichtskarte  zum  Preise  von  10  kr.  nnd  die  Fahrplane  für  den 
Loeal verkehr  zwischen  Wien-St.  Polte»  u.  Wlen-Tulln-Krera« 
zum  Preise  von  2  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Personen-Caasen 
der  .Stationen  der  k.  k.  »«terr.  Staatshalt  nun,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Trafiken  nnd  Zeitaagaveraohleisaea,  im  Ana* 
knnfts-Bareau  der  k.  k.  General-Dlreetlon  derörterr  Sturm- 
bahnen, Wien,  Stadt,  Jokannesgasse  29,  nnd  im  Verla««  von 
Robert  Wels  in  Wien,  L,  Schulerstraa*«  18,  kauflieb  zu  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  auch  bereitwilligst  alle  den 
Eisenbahndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Auskunftsburean  und  in  den  Stationen 
der  k.  k.  österr.  Sta.atsba.hnen,  sowie  in  der  Zeltungs-Terlagn- 
Expedition  von  Robert  Wels,  I.  .Schillerst rAsse  18,  die  Fahr- 
planplakate  käuflich  zu  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  directen  Zugaverbiodungen  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  für  den  Locaiverkehr  zum  Preise  von  je  «  kr. 


der 


Stationen  in 

Deutschland,  der  Schwein,  Italien,  Prankreich,  Holland. 
Belgien  nnd  England  findet  in  Wien  auf  dem  West-  nnd  auf 
dem  Kaiser  Frann  Josef-Bahnhofe  nnd  ausserdem  noch  statt: 
Im  Ansknnfts-Bureaa  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnea,  IM 
JohanneegMse  29,  im  Bnreaa  der  „Schlafwagen-GeaelW 
schaff,  Kärntaerring  15,  im  Bureau  der.  Allgemeinen  Oeater- 
reichiachea  Transport-Gesellschaft",  Krugerstraase  17,  im 
coneees.  Ersten  Wiener  Reise-Bureau  tob  G.  Scbroekl'sW  we., 
Kolowratring  9,  im  Relae-Bureaa  von  Schanker  «V  Comp., 
Schottenring  8,  und  im  Reise-Bare, u  Cook  4t  Sohn, 
Stefau »platz  2. 


äs** 
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Glasirte  Steinzeugröhren  JfflSÜäaSÄ 

C<>Bi|)i«i»  AuifUhruAf  ««nRohrcaatll- 

•lrvB|«n  lisrcti  KMohull«  Art»fiU- 
krltt*  nnter  tufeBHMlMMV  Autalo«H. 

Mosaikplatten 

lebraant,  tlaflrblf  und  desstolrt 

fSr  Carriäon,  TmUfcnil.  l^lMll« 
Pen  :  ■.  Trottotm  TBiMlinploctl«, 
Ibtbn.  rabrtteo.  aohlMhtktanr  ota. 

liefen  In  »nnlf IU-li«l»r  (julillt 

Billirat  dl« 
k.  k.  prlv.  Thunwaarcn-Fibrlk 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Moster,  Zeichnungen  nnd  Vorauscbliuce  gratis  und  franco 
Vom  Ei  Ander  Prüf.  Dr.  afeidinger  »uaaUiheaehch  aututiiirlc 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  Wien- Dötting 

Wien,  1.  Kohlmnrkt  7,  früher  L  Michaelerplata  6. 

BUDAPEST       PRAG  LONDON  MAILAND 

Tbonothof.        Ilyborneti.  i.  »kW  Oxford  Str.  W.       Com  Vitt.  Em.  38 

Mit  ersten  Preisen  pramiirt  auf  allen  Ausstellungen. 
Vorzüglichste  Regallr-,  Fäll-  und  Ventllatlons-Oefes. 

Kur  Wohnraum«,  Schalen,  Bnr«MX  «tc  In  r-uifacbrr  and  elecnnter  AamtaUunft. 
in  OnsterreJch-l'nKarn  werden  von  B  KakaiatUllee  »sx  gase rer  Uttel  für  Bureau, 
WuMUr  und  Beauiuuiwohnuugen  verwendet. 
Halzung  mihrersr  Zimmer  lurch  nur  Eint»  Uten. 

Wagt^n-Oefen. 

5M  Wanrn-Oefkn  an  Ksjenbainin  und  rar  linnUtclii  SanJtAttrtr»  das 
e.  b.  L  nttuUr-Aerere  nnd  dM  a»uv.  KtitiMr-bturordtu  rtüeftrt. 

«JTE 1 1 M  \  i  i  1  I C  -  Oefen. 


19± 

Wir  warnrn  rar  Naeh- 
ahinangtn  iintar  Hinweist 
auf  Dr»kmn»t*bfJOfl«,  auf  dir 
Iddmix*..*  dar  OfNit)iar«a 
•ipjcacoMma  SchuU- 
Btfkft. 


MEIDINGER-OFEN 
HEI  M 


,11  I  S  i  l  A  «-Oefeil. 

OerlnarbloM  Fullnng.  Staubfrei«  Entfernung  tob  Anco«  und  Schlanke. 

Kaucliverzelirende  Kamine. 

—   IM«  Stheraitelae  hl»IW«  rauchfrei.  —  rnbrjrreniie  Brenndauer.  | 
l'ßr  Jedea  Hrreuleff  ceelff net. 

-         Vorhand«»«  KainüivetMeldaugeii  können  verwendet  weiden.   

Ein  Kamin  kann  mehrere  Bäume  unabhängig  be-heizeu. 

IwT  Rauchverzehrende  Caloriferes  "W 

flr  Cenlral-Lafleeliasgea  ud  Veatilatleat  Aalejrea 

Ceutrallieizuiigeii  aller  S>  stein«.». 


fro.iwrfe  unrl  I  


PrelamadnUU: 

«tan  117t. 
FurlAchrUUamwL 

Fanrümnarke : 

„Wtavru.  Wia". 


Actaen-Gesell»chalt 
rar 

Wasserleitungen,  Gas-  u. 
Heizungs-Anlagen. 


(Ml  «.-dalli» 
WIM  1171. 

Varii'-iiütaitJ. 

riliiiia— rls 
.liwrii,  Ii«". 


f  ebrlh  i  Gaudaudwf.  Iad(twa  1  «  7.  |  Caatnl-Burata  1 1..  Schwirr*'b»'(itraaM  6, 
Maas*  nnd  trockene  Cammer,  Orwehr«ggiat»re«,  Syet*m  San  fnr  Privat-  and 
Brrawnflamnira  nnd  iUiuleitoncen,  £ieer1n>ealir-  nnd  Prüfung«  Apparate, 

eenaitanluMt  Laternen  nüt  combinirtem  Klacktleninieubretiner.  .s^.te-m  Soest, 
Mailing  •  Urern»ear«n  nnd  Gasbrenner  jeder  Art,  Caakech-,  Lote,  unj 
Helia^parate,  Peleal-Oadelten  mit  <i«akeiau!i£.  Bau  von  Sit  "kohlte-  nnd 
Oeleeiwerken,  Kinncbtuurea  von  Waggans,  Ij«ie[  fechitTrii  etc.  mittelst  Ocl- 
caabelenobtanc.  Syaum  PinUcb.  eomi>l.  FUllttltioaaa  nian.  Liaetil  la|aa 
für  S««w«finarkirnnicaa.  Culaltangan  jeder  Irl  tat  flfltntBoae  IkJ  Priw- 
aattada.  San  von  atadt  Waiiarwarkaa,  «Jamrnnugaa  Jecllcher  Art  ftr 
Oemeinden,  Kabfik>n  .Badeanatallen.  Wohr.hanwatc  .  Ureimll  Jie  Armitnra* 
und  Aaparata  bieaa.  inabeaondere  Schieber,  Hlhna.  Aatokrgareituren.  lade 
nnd  Tallatta-Einrlchtungtn,  Clont!  nach  eicenem  Patent,  latarwilltiar. 
Spülapparata  für  Cloeeta  and  Piaaoira,  Luftkalzufi(a-t  Wniiarhalxuaga-, 
Oampttialxunai  ,  Vaatllatlaat-,  Trockpungsanlafea,  comb-.nirtn  Heicuiurenl 
[>amprwaKa-  und  Kochkncbeo,  Palent  „tiprau  '.Zunfner-Xe'ro'en  etc.  ' 


8^»6««dte«vldH)ee« 


A.  Ufban  &  SShno 

k.  k.  p -  n. 

Nieten-,  Schrauben-  nnd  SctranlißDiDtlßniÄilßn 

riorldsdorf  b*l  Wien  und  6rtdeDbfrj  1b  Steiermark 

Centraibureau:  Cassa  u.  Niederlage: 

FlarluSdorf  bei  Tflen.     Wien.  V.  Hnndüthurn»;rttt.  95. 

LitcbeaboUei,  Niftl  nd  8cbl»ittvkrblidiigiailttel  Jeder 
Art,  Schraube«,  Prcaa-  aad  Schmledethalra  ttc  für  Waggoi«, 
Nieten,   Muttern,   Vonteokipllnle  «ad  Holnobraaiei  etc., 
Schmledeitücke  aul  Stakl  nnd  Elm. 


199! 


l«S499vtd9«i«»««ISva( 


HÜTTE!  h  SÖHBAKTZ 


k.  a.  k  Bof-  aad 

Slggffuren-,  Drahtgewebe-GeOectjte-Fabrli:  ud  Blech-Perfr>rtr-ÄastaJt 

Will,  w.n.hiir  Tirnmlhlftaai  lt.  M  a.  II  aad  Plie-kClIA 
empfebleo  lieh  aar  Lieferaoe:  von  alles  Arten  Eitra-  «ad!  Measlat;- 
draht-Uewebea  and  •Uefieebtea  fttr  das  Eiienbaiicweseo,  alkt 
Aseheakaktea,  Baaebkaatraprltter  nnd  VerdiditunRsjreweke; 
ausserdem  Feaster-  nnd  Obcrllrliteu-Schn l rsrl t u rn,  pateatieri 
frepretstea  Wurfelttern  fttr  Bera;-,  Köhlen-  und  HQiteawerke, 
überhaupt  fttr  alle  llontanzweeke  all  besonder»  vortbeilbaA 
«rupfebleniwert,  sowie  raadrelorhten  nnd  fesehlitxtea  EUe»-, 
Kupfer-,  /Ink-,  Messing;-  nnd  Stahlbleches  so  Sieb-  und  Sortier» 
Vorrichtungen  ,  Drahtseilen,  Patent-Stahl-StaebelaanndrKhtea 
und  allen  in  dieses  Fach  eiu  sc  hl  singen  Artikeln  in  ToriBglleaater 
({ualttlt  in  den  Mlllratea  Preisen. 

inaitaitBia«  amt  Mir.  Aw^maiwani  mtf  Iwtenraa  franoe  «aad  fratia. 


 Seheaker  5p  0o. 

WIEN.  L  Zelinkagasse  Nr.  14 

Filialen: 

BTJD APEST,  Oartarlng  t.  -  LONDON  E  C  ,  «4  «oonrate  atrasa. 
PRAG,  Hearwaffpkvta  21.  —  MÜNCHEN,  Sooneaatrsaw  1».  —  NflSKBEBS, ' 

befitraawa  14.  —  BTJKABJE3T,  atrada  Utatoani  S. 
Agentur  dar  franaoaiacben  Oalbahn  und  der  Great  EAalrm  Riarnbabn.  Oanexai 
Agentur  für  die  kgL  Bayenadien  MaaUbahnaa. 


«.curUiiüVt  1H30. 


Telephon  «478. 


Friedrich  Weiclini's  Witwe 

 WIEN  ==^= 

II  5   Dreadenentraiie  Nr.  79. 

Fabrik  von  Munal lslrunr*-,  Beleuebtuaga-  nnd  AatrSslunt«- 
GeirenstHndea  dir  Eisenbahnen.  Insbesondere  MTeebsel- 
lateraen  fBr  reehts-llnks  nnd  llnks-reehti  verwendbar  nach 
eigenem  Patente;  ferner  Oel-Coupllampen  mit  Lenebtkraft 
von  6*2  Normalkerzen  nach  eigenem  Patente. 


KAHPELKS  &  HIRSCH 


SPEDITION 


WIKS.  STAI'T.  ZKLINK AtiAHSK  1 1. 


4 1 1  n  m  1 1 1 1 1 1 1  umum 

K.  i  iandesbef. 
S.  REICH  &  C° 

WIBfl  *  II  *.<>.«•  ri.l im-  «  *  WIKKT 

enraarvii  In  Ihren  12  Kubliia«ai«Bwa 

sämmtliche  Eisenbahn  Beflarfsartiatel 

rIs:  Laiapencylinder.  Waggonscbalen.  Signalscheiben, 
Fensterglas, Dichgla».  Wssserslindsröbres,  sowie  alle 
Gattungen  Glaswaaren  fttr  Elsenbahn  Rettauratlonc«. 

Prritoiumnlc  grata  un>i  franeo. 

•.iiitiiiiiiiiviiiiiiLiiiiuiTiTiivilr 


Google 


I 


Deutsch-Oesterreichische  Mannesmannröhren-Werke 


liaupt-Buirau 


;U£KÄ  Wien,  1.  Karatnerring  17.  wJÄe. 


«kr  0«st«rr*ich- 
Italien  uni  den 

Abteilung  für  Kunstgewerbe:  Permanente  Ausstellung  kunstgewerblicher  Gegenstände  aus  Aluminium,  Wien,  I.  Karntnerrlng  17,  I. 
Centr.-Bareau.  Berlin  NW.,  Pariserplatz  6.  —  Werke  In  Korn o tau  In  Bühnen,  Remscheid  u.  Bous  a.  d.  Saar.  —  Telegr.-Adr. :  Rohr-  - 

Nahtlose  Hannesmann röhren  &r-?M4M,,M4" 

Unnhrlriirl/rnhron  v<m  5O-3S0  mm  Durchmesser,  in  Wandstärken  toh  4,  5  oder  6  mm,  mit  Flanschen  oder  Muffen  fOr 
nUlrllul  UblVI  Ulli  Cll   Dampf-,  Wasser-,  Petroleum-,  Pressluft-Leitungen.  Uebenahme  ganzer  Leitungen.  ■« 

QioHornhron  <nr  Slederohrkessel,  Locomotlven,  Locomobllen,  Schiffskessel  etc.  Slederibren  mit  Ton  der  Feuerseite  stetig 
OICUDl  Ulli  Dil    abnehmender  Wandstärke,  neueste  und  praktisch  empfehtenswertbeste  Form.  Ohne  Preiserhöhung. 

Gasröhren,  Bohrröhren  und  Hohlgestänge  e^r^r.Är'KelÄ  far 
Telegraphenstangen  und  Telephonstangen 

ftlr  Bolzen,  BBchsen  und  hohle  Werkzeuge. 

Freißllffen,  Kosten  anseht /ige  und  Informationen 


Aluminium-Röhren. 


priv.  wechselseitige 


Braadschaden-Yersiclierangs -Anstalt  in  Wien 

errichtet  im  Jahre  1825. 
Dlreotions-Bureau:  Wien,  I.  B&ckeretr-Mse  26. 
Gerammt -Yersichernngssninine  mit  Schlnaa  des  Ver- 


waltung» iuhre*  1891  . 
Beservefonde  .  .  .  . 
Prämien-Einnahme  ii 
Zalil  der  Versicherungen 


1890 


11.  6O2,183.5O0'< 
.  2,686.981. 
T1        87 1. 749-- 
113.7SO- 


Transportable  Eisenbahnen 

fUr  Uae>  und  Farslwtrttiickart,  l»«»itrle,  Bergbau,  aU» 

r«to.  eta.  eammt  allrm  ZujehDr,  in«be»undriF  alle  - 
lelKw  und  swoi'kmiupnclieiider  Anefiihroni 


Arte*  »oa  Wl 


Weickum'whM 


Kugelsystem 

re  ejagailnsichuktbere,  Schu 
te  etc.  fertigt  alt  ~ 


Pendel-ThSrapparat»  etc.  rertigt  all  Special«**  die 
Klsen co Instructions  -  Werkstitte 
G.  Weickum's  NachJol|er  E.  v.  Bucher,  Wien 
XIV./1.  Rndolfahelm,  Xeubergenstraase  82 


(fril>cr  Jtud>Jf,htim,  M/tr 


i  Sl). 


CHRISTOPH  SCHRAMM 

Lact-  m  FiTBiaS-Fabriken  in 

Offenhach  a.  Main  (Rohnnühle)  und  Wien  (Simmering). 
Filiale  In  Berlin,  S.  W.  Oranienstzasse  81-83. 

SeaoUlitlt ;  Eltsakakn-Wafen  lackt.  Kuteehenlacke,  PHparaUonatacka,  Tel«* hu 
FfUtac  «p,  Sfiachtelkitt  etc.  hi  aatrkanat  voraäglichen  Qualitäten. 


Fabrik  von 

Carionbillets 

(Mriirt;.)  utk  Edmonson  »chom  Systeme  (Dutlietriia) 
Wien,  Ii I.  Marokkanergasse  14,  Budapest,  Akademiegasse  6. 

Pnnnnirninrip-  Oartonbilleta  f.  Elsenbahnen  n.  Dampfschiffe,  besonders 
filZtUpiuilC.  Zettelbllleta  la  Blocks  and  Rollen  mit  Controlnutnirjern 
für  Tramwaya  und  Omnibusae ;  Lager  von  Composteuren  bester  und 
neuester  Construction,  Decouplrzangen,  feuerfesten  Billetklstea  eto. 

L.  ARTMANN 

Lieferant  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 

Erzeuger  von  Hartfette 

WIEN  •  VI.  Hofmühlgasse  1  •  WIEN, 


Specialfabriken 


PUMPEN  "WAAGEN 

1        aller  Arten  ■  ■  für  jeden  Zweck 

Cemmudlt-Ge  ellsebiit  fix  Pumpen-  nod  lucMn<Blibrlkitloii 

W.  Gar  vens,  Wien,  l  mmmiz  Ii 


Kminloye  ffruHw  «rnnf  frmn+o. 


Hain,  knulfcl.  Privilofftam. 


Lichtpaus  -  Anstalt 

(Itterhctm'a  Nacl.f.)  Wien,  Wiihrlng.  Johanaesg.  35 


•mj,f!»bll  «Irh  «nr  Vertiairiltlaeiif  Tun  PISnin  n>eblhrompU»ntlrumii««o<rM<bUat>M> 
Llrhl|i«a.Tirrr»kr«n(«eki»»rwi  Lisi«*  nl  walaiani  Oruoa).  Daaa  IM  dia  ZelCHnuog 
auf  Pautpaplir  notkwaadle-,  41«  L<nl«o  mit  Itnann«  aebvaraar  Tuaabe  awil". 
Lieferung  Toa  OtaaoUppavUr  >ur  Salkllanlertiguna  »oa  Pläne»  Iwal«*.  Llaiaa 
aa(  blauam  OrnnS).  —  Preis  massig,  Arkelt  «chaell  und  solid. 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG-CAROLINENTHAL  und  AUSBIO  a.  E. 


Apparate  für  Elsenbalinbedarf : 


und 


Einrichtungen  für 

eigenem  System. 
Complete  Wasserstatlons-Elnricbtnagea,  Reserroire,  Pumpen  et«. 
Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  und  hydraulischem  Betrieb, 
hydraulische  Wi 


Locomotiv- 

Waggon-  undLocomotir-Orehsehelben.  Schiebebühnen  für  Hand- 
betrieb, sowie  für  mechanischen  und  elektrischen  Antrieb, 


Hydraulische  Nietanlagen:  Transportable  und  fe 

maachinen  für  Kessel-  und  Tragernietungeo. 
Werkzeugmaschinen  ftlr  Reparatur- Werkstätten. 
Dampfkessel,  Oanpfmaschlnea  jeder  Grösse  und  Construction. 


Luft  und 

I  Elektrische  Beleuchtuags-Wagen  für  Rahnarbeiten  bei 

Vertreter  in   Wien:  Herr  Hugo  Faber,  Ingenieur,  7X/S.  Schwartipani 


it-  n'rtmc 


3r.mrjaui;iiJi-|i:;i:ii:ii;;i;i]:!iii:!i3r.ii:;iHnnxinni:ininn:ii:ii:ii 
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Digitized  by  Google 


CBfablilTenumf  für  fjeiinunieltsfedintrdie  mnlaaen. 

3nacni««« 

»ÜUn,  IX.  ^eiixh,  &övl&1Tt  »r.  B,  plien 

tnipfffclfn  A4  jar  proi«ct»r«*j  »«»  SajfStinm»  wem; 

Onh-olbtijunaen  «Der  Sterne,  fofalbeijnmjm  mit  ©eftn  braabrter 
ionftmciion,  tI?a^on*  unb  (tajBttiibcijunatn  aller  Syflrme.  Dtntilations« 
Zlnlagm  mit  und  ohne  mtdianifctcm  Sttrieb,  (Liodtn-Hnlaqtn  für 
alle  3nbtt|hifji»eiae,  Öaoe-Jiniaarn  unb  f  ujusbäbrr,  Dampf-,  B<xb-  unb 
JDaf^füdjm,  (Sa*,  nn*  ir>an"rrn>rrfrn,  «us-  unb  IPafffrltitunaen,  2Xty 
logen  jur  Drrforgnng  oanjrr  StJbl*  mit  ö3os  unb  IDaffeT.  Sobwanali. 
flrungen,  Draminmafn,  <£nt»aff*runaen,  Dwinfecttens-anftalttii, 

IM  »f  »rrv.  «tbl.lt  »«  ««f«nM|rln 
gittern  unb  flrtne««  MrWiitn. 

•k  Baran|<t(igt  »tt»rn  tateatrti  «« 


immmmmmmmmmm 


Wichtig  für  Ei» e_n_b_ah_ne_ni 

PETEK  KUBO 

Wiin,  X.  Schottanrlnsj  28 
IWOll-Splnn  u.  mechanische  Docht  u.  Band Weberei, 
Speolallst  für  Dochte.  Putz  und  Lagerwolle  ru  Eise  nbabn- 

Zweckeu,  sowie  Lager  aller  Gattungen  Bargwerk«-  und  Gruben 

dooht« 

in  Ht.  Martiu  a.  d.  Traun  ( Kreinsthalbahn). 


C.  Schember  &  Söhne 


U.  k. 


Centrale : 


Filiale  : 


i,  I.  Bm.,  IlrnüiwriDg  Kr.  1.  |  Bod»p*»L,  indrissystrasM  Ir.  I 

■jaariaias-Brnekenwaas'ea,  «••!«-,  unix-r 
(ichnlcn  « 


b«r*a  Fatea»-Wa*-«aii-Braekenwaaa-«  ahme 

mit  »calcn-  man  Beglatrlr-Kiarlchtaa*;  für  sie 
lui'  Tragkraft. 


la  Anwanduna  auf  «immtHchtn 


Wilhelm  lowotny's 

Portal-,  Bau-  und  Irlöhel-Ti »ehlerei 

Lieferant  der  k.  k.  Staats! 
HM  WIEN  * 
IX.  Althanplatz  4  und 

empfiehlt  »ich  den  P.  T.  Eisenbahn -Verwaltungen  fltr  sSmmtliche 


!    Preisconrants  neu  Zahlnnfislj  edio  unisseii 

l  für  Eiaenbahnbeamte 

•  über  TJniiormkleider  und  Uniformaorten 

""  veraenden  gratis  und  franco 

S  Moritz  Tiller  &  Co.,  fc  n.  fc  Hoflieferanten 


Wien,  TU. 


Oesterreichisch-Alpine 

Montan  -  Gesellschaft. 

Sitz  dar  Geae 1 1  «ehift  W ian. 

Boreanx : 

Kamtnerstrasne  66  tu  Maxitnilianstrasne  2. 


Coaka.  nnd  Bolskohlea-lloehöfen,  Hessemer-  und  Martin- 
Ntahlhötten,  Gast-  und  Frlnrh-Stnhlhatt.il,  Maschinen- 
werkstittes  und  Kesselschmiede«,  Stabelscn-  nnd  Blech- 
w aiswerke  etc 

liefert  folgende  Gegen  Blande  (Gr  Eisenbahnen: 
Eisenbahnschienen  au  Bessemerstahl  und  Eisen, 
Schicnennagel,  Laschen  und  Unterlagaplatten, 
Weichen  und  Kreuzungen, 
Achsen,  Baadagea  und  eomplete  Radsatz«, 
Schmiedestücke  jeder  Art, 
Brncken-Conatructlonen  U  Eisen  ud  Stahl, 
Waase  rstationl-Einrichtungen, 
Waggon-  und  LocomoUT-Federn, 
Gusswaaren  aller  Art, 
Reservoir-,  Tender-  l 
LoeomottT-Fraines  aus 
Ketten,  geachweisat  und 
Facon-Eiscn  aller  Art, 
Stabeiseo  (Fluss-  und  Scbwelaselsen) 
Draht  und  Drahtstift«,  Huluchraubei 
Bessemer-,  Martin-,  Paddel-, 

stahl  «Bar  Härtegrade, 
Stahlfaconguss,  Sägeblätter, 

stocke,  Arnims«.  Winden, 
Dampfkessel,  Beseiroirs  und  sonstige  Kesselschmiede 
Dampfmaschinen,  Dampfhammer, 

sonstige 


Art  n    s  w. 


■MMflal  Complete  Uniformen  und  Adjustirungen 

tot  lliliolwwin«  nnd  K»tmdl«n«t|wr»oaa»s  »mUt  araaaft  and  f«li«f*tt  »od  dtr 
tluiun  0»l«'T.-l!>|»r. 
Unlformlnin«s-A«st»rt  «.  Uaiformausrüstungssorten  Fabrik 

JOSEF   ZIMKliEK   •*  Bl~ 


Wien,  VII  2.  Burggasse  33. 

1'mlMDouraot*  auf  Wnaich  frtvaeo 


Eise«£i&.serei  Md  Masc&inenfaürits-Actien-Gesellscliari 


Kr.  3«. 


Rndape»t  und 

Grncral-A}mlur:   Hielt,  IX  1. 

Hartgussräder  für 
gen.  —  Hartguae  Kreuzungen.  —  Walzenstohle  mit 
Hartguas walzen,  Turbinen.  —  8ehlenji«en.  Trans- 
missionen. Rohrleitungen.  —  Ausrüstung  für  Eisen- 
bahnen, Fabriken  und  Mahlen.  —  Waggons,  Welchen, 
Drehscheiben.  —  Diverse  Bau-  u.  Maschinenarbeiten. 
—  Maschinen  für  Papier-  u.  Holzstoff-Fabrikation.  — 
Oasmotoren.  —  Elektrische  Bcleuchtungs-Anlagen 
und  Kraftübertragung  mittelst  Ibra«  Fernleitungs- 
Systema«.  —  Rotations  Dynameter  nnd  Frlctlons- 
■   —  Btshlguss. 


Ltliam,  Herauaisibe  unJ  V»rtc«  < 
«aterr.  Kucubaho-Beaniien. 


Wien,  V. 


Druck  von  R. 
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Oesterreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redaction  und  Administration  i 

W1KK,  I.  EaclrtiliactiguM  11. 

Telephon  Nr.  355. 

Beitrags  werden  nub  dem  Tom 
RedacnoBS-CoinitS  feztgeaelzlea 
Tarife  liooortert. 

Ifonoacript«  werdati  nicht  *nrfc*> 
gut  «III. 


ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Abonnement  iid.  Postvereendung 

in  Oesterreich-Ungarn: 
Oattxjahrig  n.  5.  Halbjährig  fl.  JJO. 

Frtr  das  Deutsche  Reich: 
OuxjUiriR  MV.  13.  Halbjährig  Mk. «. 

Im  Obrigen  Auslände: 
Ganzjährig  Fr. 20.  Haltijfthrie  Fr.  10. 


Erscheint  jeden  Sonntag. 


i  15  kr. 

Offene  Reclamaticfnen  portofrei. 


52. 


Wien,  den  25.  December  1892. 


XV.  Jahrgang. 


Inseraten-Annahme  bei  R.  Spies  &  Co.,  Wien,  V.,  Straussen&asse  16. 


K.  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

Die  k.  k.  General-Direction  der  österr  Staatebahnen  bringt 
die  Mir  Auarttiitung  der  im  Juni  1893  sur  Briitfnung  gelangenden 
Linie  SckrainUach-kernhof  der  k.  k.  Staatababnen  erlorde.rliclisn  In- 
ventaiien   und  Requisiten   zur  allgemeinen  öffentlichen  Offerts  US- 


harte  und  weiche,  dann  gebeizt«! 
nnd  polirte,  gepolsterte  und  sammtirte,  dann  eiserne  Mubel,  Düren, 
direrne  Werkzeuge  und  Requisiten,  Leitern,  Bottiche,  Beleuchtung»- 
und  SiLMmlisirongemitiel.  Vorhänge  nnd  Wascuewaaren,  Feuerspritzen, 
WaarendecktUcker,  Gitter-  nnd  Siebwaaren,  Seiler-  nnd  Büreten- 
binderwaaren ,  Zeichnen-  nnd  Scureibrennisiten,  Spengterwaaren, 
Caasen  und  Billetkasten,  Centimal-  und  DeL-ioialwatfe»,  Metallglocken 
und  Sftn irat s- Hei| niüittii,  Wecbsellaternen  nnd  äUtionsanfschriftt  afein. 

Die  besflglichen  Offerte  sind  bis  längstem»  9.  J inner  1898  bei 
der  k.  k.  G  eueril  •  Direktion  der  österr.  Staatshahnen  einzureichen  und 
wird  gleichseitig  anf  die  ausführliche  Kundmachung  in  der  k.  k. 
Wiener-Zeitung  nnd  im  Verordnnn^hiaue  des  k.  k.  Haadels-Mini- 
men  und  I)ampfm:hiffalirt  i 


•Ines  netten  Tarife»  fttr  den  Tri 
Personen  und  Relsegepäok. 

In  Folge  der  durch  das  neue  Betriebs-Reglemcnt  bedingten 
Aemlernngen  findet  mit  Giltigkeit  vom  1.  J inner  1893  eine  Neuaua- 
gabe des  Tarife«  für  den  Transport  von  Personen  und  Reisegepäck 
statt,  wodurch  der  Tarif  für  diese  Transporte  vom  16.  Juni  1890 
yanimt  Nachtrtfgen  aufgehoben  wird. 

Durch  den  neuen  Tarif  werden  geänderte  Preise  der  bisherigen 
Jahreskarten,  sowie  Jahreskarten  fttr  Tbeilstreeken  eingeführt. 

Die  Preise  der  Jahreskarten  sind : 

in.  a.  n.  ci.  i.  ct. 


90 
140 
900 
290 
840 
960 
980 
300 


45 
70 
100 
110 
120 
130 
140 
150 


135 
310 
800 
880 
360 
390 
420 
450 


»50 
500 

„  Uber  500  „ 

Die  Jahreskarten  werden  von  der  k.  k.  General-Direction  oder 
in  Vertretung  derselben  von  den  k.  k.  Ejsenbabn-Betriebs-Directioneu 
ausgestellt  nnd  können  entweder  directe  bei  den  letzteren  oder  aber 
durch  Vermittlung  einer  an  der  au  benutzenden  Strecke  gelegenen 
Station  oder  durch  das  Auakunftsbureau  der  k.  k.  Staatsbahnen  in 
Wien  bezogen  werden. 

Exemplare  des  Tarifes  sind  durch  die  Stationen  oder  bei  den 
k.  k.  Eisenbabn-Betriebs-Directionen  su  beziehen. 


K.  k.  priv.  Kaiser 

Die  Direction  der  Kaiser  Ferdinands- Nordbahn  beabsichtigt 
ihre  dermalen  disponiblen  Altmaterialien  im  öffentlichen  Coucurrenz- 
wege  zu  verkaufen. 

Näheres  enthalt  die  bezügliche  Kundmachung  in  der  „Wiener 

-»  vnn,  'AK,  SM.  u.  24.  d.  11. 


Neuer  Localtaxlf   der  k. 


nkbaSnl 


rlv.  Oatran  •  Fried  lau  der 


Vit  1.  Jänner  189Li  treten  im  Localverkehre  der  k.  k. 
Ostrau-Fri edlander  Eisenbahn  neue  allgemeine  Tarife  und 
Stimmungen  (Tkeil  II)  fttr  Transport  von  Personen,  Reisegepäck 
Hunden,  dann  Eil-  nnd  Frachtgutern,  sowie  fttr  die  mit  diesen  1 
»orten  im  Zusammenhange  stehende  Beförderung  von  I 
Fahrzeug  an  nnd  Leichen  in  Wirksamkeit. 

Mit  Einführung  derselben  werden  die  vom  Jahre  1688  giltigen 
allgemeinen  Tarife  und  Taritbestimmnngen  (Theü  II)  fttr  den  Trans- 
port von  Personen,  Genick,  EU-  und  Frachtgütern  etc.  aufgehoben. 

Soweit  durch  die  neuen  Tarife  für  einzelne  Relationen  Br- 
h.'ihangeu  eintreten,  erhalten  die  bezüglichen  Frachtsätze  erat  vom 
16.  Februar  1893  ab  Giltigkeit,  und  bleiben  bis  zu  diesem  Zeitpunkte 
die  betreffenden,  in  den  znr  Aufhebung  gelangenden  Tarifen  ent- 
haltenen Frachtsätze  unverändert  in  Kraft 

Exemplare  des  vorbezeichne ten  Tarifheftes  können  zum  Preise 
von  26  kr.  0.  W.  per  Stock  bei  den  Directionen  der  k.  k.  priv.  Ostrau- 
Friedlander  Eisenbahn  und  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinanda-Nord- 
K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinand»  Nordbahn 
als  betriebefOhrendc  Verwaltung 
der  k.  k.  priv.  Ostran-Frimilandtir  Eisenbahn. 


Fabmlie  dir  i  IMm.  MMm 

in  Taschenformat,  u.  gw.  Heft  I  für  die  westlichen,  südlichen 
und  nördlichen  Linien  mit  einer  Debersichtskarta  zum  Preise 
von  15  kr.,  ferner  Heft  II  fttr  die  nordöstlichen  Linien  mit  einer 
Uebersichtskarte  zum  Preise  von  10  kr.  und  die  Fahrplane  für  den 
Localverkehr  zwischen  Wlen-St.  Pölten  n.  Wlea-Tulla- Krems 
zum  Preise  von  2  kr.  per  Stück  sind  bei  allen  Peraoaen-Ca**en 
der  Stationen  der  k.  k.  Anterr.  StaatsUahnea,  sowie  in  den 
Wiener  Tabak-Tratlken  nnd  Zeitungaverachleiaseo,  im  Aus- 
kunft s-Bureau  der  k.  k.  General -Dir  ectioa  der  Ssterr.  Staate- 
bahnen, Wien,  Stadt,  Job.anne«ga*se  ü9,  und  im  Verlage  von 
Robert  Weis  in  Wien,  I..  Schulerstrasse  18,  käuflich  zu  haben. 

Das  genannte  Bureau  ertheilt  aueh  bereitwilligst  alle  den 
Ei*eubahndienst  betreffenden  Auskünfte. 

Auch  sind  in  dem  Auskunftsbureau  nnd  in  den  Stationen 
der  k.  k.  österr.  Staatsbahnea,  sowie  in  der  Zeitung-Verlag »- 
Expedition  von  Robert  Weis,  L  Schulen traase  18,  die  Fahr- 
planplakate kluflich  zu  erhalten,  und  zwar  jene  der  westlichen  Linien, 
der  nördlichen  Linien  und  der  directen  Zugsverbtnduugeu  zum  Preise 
von  je  10  kr.,  jene  fttr  den  Localverkehr  zum  Preise  von  je  6  kr. 

Die  Fahrkarten- Ausgabe  uaeudeu  bedeutenderen  Stationen 
der  österr.  Staatsbahnen,  sowie  nach  den  meisten  Stationen  in 
DentHchland,  der  Schweis,  lUlien,  Frankreich,  Holland, 
Belgien  und  Eaglaad  findet  in  Wien  auf  dem  West-  und  auf 
dem  Kaiser  Franz  Josef-Bahnhofe  und  ausserdem  noch  statt: 
Im  Aukkuofts-Bureau  der  k.  k.  österr.  SUatsbabneu,  I., 
Jukaonenxasar  29,  im  Uureaa  der  »Schlaf wagen-Geaell- 
achaft",  Klrntneirrlng  15,imBnreaa  der.Allgemeiaen Oester- 
reichischen Transport-Gesellschaft1*,  Kruger» tr aase  17,  im 
coneess.  Ernten  Wiener  Reise-Bureau  von  G,  Sohroekl'»  W  we., 
Kolowratring  9,  im  Reise-Bureau  von  Schenker  Ii  Comp., 
Schottenring   3,   und  im   Reise-Bureau   Cook   dt  Sohn, 


Digitized  by  Google 


Glasirte  Steinzeugröhren  SÄ5£Ä£ 

CninpUt«  au  ff  Uhrung  von  Roh  rcati  all 
Btrungin  dmcb  ««Mhutt«  Arti*Li*> 

krtA»  n«l*r  f&pbmfcniltaeUer  Aaf-iehl. 

Mosaikplatten 

Osrasnt,  alallrMi  nad  deaalalrt 

fsr  Oorriton,   TatUbalt.  Spebieiila, 
Pwrons.  Trotteln,  Y-rtammlaeinloct.«, 
Klrchan.  Fabriken.  BcnJacbthlnaer  atn. 
II.  t«r.  I*  i  .r«'lKh, (jaaliltt 
bllllj.l  41* 

k.  k.  prlv.  Thonw»»re n-Fibrik 

LEDERER  &  NESSENYI 

WIEN,  I.  Operngasse  14. 

Muster,  Zeichnungen  and  Voranschläge  gratis  und  franoo. 
Vom  Erflnder  Prof.  Dr.  Meidinger  »ujiedUiuealich  »uUirUirte 

Fabrik  für  Meidinger-Oefen 

H.  HEIM,  Wien-Döbling 

Wien,  I.  Kohlmnrkt  7.  früher  I.  MüchaelerpUta  6. 

BUDAPEST       PRAG  LONDON  MAILAND 

Tbonethcf.        Hybaraerg.       «SA  97  Oxford  flu.  W.       Cor»  Vitt.  Em.  :* 
lW>nl>  (••  „II.-,,  MutM. 

Mit  ersten  Preisen  prämllrt  auf  allen  Ausstellungen. 
VoriO|llch»te  Regulir-,  Füll-  und  Ventllatlons-Oefen. 

Für  Wohnraum«,  Hcbulra,  Bnreanx  eto-  in  eiufackcr  und  eleganter  Atuatattung. 
lo  Oertim rf-ich-L  iurani  v»-rTd,n  von  3ö  Haknaattalie  n  HTA  aavrvr  Offen  fdr  Buraaax, 
WartaaSJ«  und  Boarutanwobaangea  Terwendrt 
Haliung  raafcrersr  Zlnntr  duren  *er  Elsas  Oten. 

WaKgon-Oefen. 

SM  Taxrnii  D«hB  an  Rl*ft  bahnen  und  fflr  almmUlcna  Sanltlluti«,  dsa 
L  iL  t  MUtUur-Atrara  und  4M  »it.  ■all^anr-Hluarordatui  gaäana-t 

yt  1 :  1 1  »  I  \  <  i  l :  R"  -  Oefen. 
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Wir  w am eti  tot  Nach« 
ahrr.nn£*n  unter  Hit.*'«** 
auf  n^ipimfrtiwde,  auf  dar 

«4iiKvfi<MW«e«>  Sctiiis- 


VEIDIN6ER-QFEN 
HEI  M  ^ 


IIISl  I A  "-Oefen. 

Oartuarhloee  Füllung.  Staubfreie  Ki  ilfernuag  tod  Ancbe  und  SebJaoke. 

Rauehverzehreiide  Kantine. 

hie   Si  liurn*lri»e  »Irlbca.  ratsthlrf  i.  —  1  nW-jrrMiEte   Ilrf  naiUarr.  ~— • 
Für  jrilfn  llrrttit»t»f  rf*ijrurt. 
Vorbau  Jene  K»rniuvwkkidiinni*ii  k<mnno  verwrulrt  wrnirn  — 
Kid  Kamin  kann  mehrere  Katrin.*  aiiatKaiigig  befipixen, 

JJ*~   Raucbverzehi  ende  Caloriferes  "•O 

für  rfBtral  LaflliptftK^ea  und  »ntlUtlam  Anlagt... 

CentralhelzuiiKen  aller  IHynteme. 


l*rt»mi»crtr  und  frrtMli*t#H  gratis  %*ntt  franen. 


Prni»  M.-.iiuUe 

Wim  m/s. 
Vardi«Oavtai*ii. 


PwJ?*m.':  Aetien-C.esellBrhaft 

Puntcbrtttassed  "° 

rw,>ru   Wasserleitungen.  Gas-u 

„Wuj.fru  nv,     Heizungs-Anlagen.     .iwrru,  rwr*. 

Fabrik  i  Gi.-««;d*-f,  Badaaeea  S  •  7.  |  Central-Bur.ee  i  >..  SckwarzenkergttraeM  (. 
Naaaa  und  trockene  Gat meteer,  Omckreeulaloren,  Syatcm  Hngg.  für  Prtrat-  and 
HtraMDnflaniinnn  and  Hana]riLar,gcn.  Experlmenllr*  nnd  PrUlungt-appsrata, 
ethail'njoe*  Laternen  xalt  oorotiinirtrm  Flacliflanunanbreoner ,  s'.tem  Sngg. 
Maiilni  Orinaaaran  nnt  C*tbrann«r  ;..:.•>  AM,  Cuaock-,  LOHi-  ud 
Me  ia^paran,  P«ttnl  Bada4ltn  coli  liaabmxaiiK.  Bau  tob  Sla.nhiklan.  nd 
0tl|4i««rti4n,  Huii  irhtanxm  «on  Wauon«,  L>»n  I  fxhiff«  »ic  ruiUelat  Oal- 
nabalrnobtnag  Sv»t*tn  Plnleeb,  cjbjjI  Füllt  lallint*  biüia.  Liuchl  Sgjtn 
hu  S^»w«..ir  «imj  UHJ.-U,  Catitilonitn  JM»r  Ai-t  fut  »nVnlbcli»  Uta  Privat- 
cabaad«  Bau  von  niadl  «ailtrurirkta,  Wtaiiranlagan  j-crh, li-i  Art  ftlr 
OTneiBilün,  Fabriken  .Badeasataltcn,  Wuhnbauari  etc  .  almmilitbe  Araiaturea 
und  apparalt  bipxn,  inabcaondera :  Scriiabar,  Hlhna.  tacekrgarnllurta.  ladt- 
and  Ttllatta-ElaricNlungait,  Cloiatt  uarh  tlaaeeai  l'alaai-  lataimlttanx 
Spüiapparata  für  Cloarla  and  Pia»u:i>,  Lutlhiltunit-,  WautrhtUungj 
OtmpnialxonBf  ,  Vantilatitat-,  Trocknung taniaetn,  oombistrt*  lleixungni' 
Darnffwaaca-  and  Kockkurhnn,  Paltnl  ,,tipf»»i '  Zimmar-Htlroltn  et« 


lltffttffftftt! 


KARPELtS  &  HIRSCH 


SPEDITION 


WIEN.  BTADT,  /KLINK; 


ASSK  14. 


A.  Urban  &  Söhuo 

t.  k.  prtt. 

Nieten-,  Schranlieii-  Dl  Schranteuattm-hMtau 

riorldsdorf  Ul  Wim  und  Gndtnlwrj  In  Stalennut 
Centralbarean:         Cassa  u.  Niederlage: 

FUrldsdorf  bet  Wien.     Wiegt,  T.  II u n d« t b  u rmc intr.  96. 

f  LaichinbgliM,  Nlftl  Hd  Scklti«iv«rblidM|»Bilttel  Jeder 
i  Art,  Schrauben,  Preet-  und  Sckmledetbelle  eto.  fflr  Weggont, 
~  Niete«,  Mattere,  Vertteekepllete  und  Helieobreekie  eto., 
ScheiledeitOoke  aee  Stahl  und  Elte«. 


I 


I  e  S t«t99««teog»»et*««itei*t 


HUTTSR  k  SOHBAKTX 


k.  n.  k.  Hof-  and 

Slebwaaren-,  Dr*btfi«»«b«-Gea»chl«-Fal»rtJt  oid  Bleck-Perforlr-aBStalt 

«m.  KarUbllf.  Wlecmablgata*  Hr.  tl  e.  U  U4  riAV-ICMk 
empfehlen  tieb  Etir  Lieferung  tuo  allen  Arten  Elsen-  and  Moeelatg- 
dreht-fiewebee  «nd  -(Jefleehtei  für  das  Ei^enhalinweeen,  ale: 
Aschenkasten,  Ranebkastenrltter  nnd  Terdlrlitnngiigeweb>e; 
aaiserdem  Fenster- nnd  Oberllf  hten-Kchntzglttern,  patentiert 
gepresaten  Yfarfglttern  ftlr  Berg-,  Kohlen-  nnd  Hüttenwerke, 
ftberbanpt  fflr  alle  Mon'stutweeke  als  besonder«  rurtheilhaft 
empfehletiewert,  sowie  readte lochten  nnd  gesehlitsten  ENe»-, 
Knpfer-,  Zink-,  Measlng-  nnd  Stahlbleehen  tu  Sieb-  nnd  Sm  tier- 
Vorricbtnngen  ,  Drahtseilen,  l'atent-Stslil  Stsrhelrsundrfihten 
und  allen  in  dieses  Fach  einschläirigen  Artikeln  in  ronUgllouster 
t}nlltlt  tu  den  billinten  Preise*. 

Afufarbartaa  aatd  iUuav.  IkseMsaraSSl  mf  Vwlanftn  frmm  mut  «resta. 


 Schenker  h  Oo. 

WIEN,  L  Zelinkagasse  Nr.  14 

BUDAPEST,  Oarlsrlag  «.  -  l.osin in  K.  C,  «4  M oonrata  Strses. 
PRÄS,  Heawagplata  Sl.  -  MÜNCHEN,  SoBaenatraaaa  19.  —  KTTRNBKB0,  TaJM- 

bobtraan  14.  —  BCKABEST,  Btrada  L.i*oani  5. 
Agentar  dar  fraoxoakKtien  Otthaba  and  dar  Unat  Baaters-Kltenbaba.  Oeaeral 
AgMtiu  für  dl«  kgl.  Bayeliacbea  Slaaubabnen. 


«.egrUndfl  1NSO. 


Telephon  S47S. 


Friedricli  Weictimaiin's  Witwe 

====  WIEN 
II  5.  Dreideneretrasse  Nr.  79. 

Fabrik  von  Slgnallslrnag*-,  Beleoehtungs-  nnd  Ansrtlstnnga- 
CegenstHaden  ftlr  Elsenbahnen.  Insbesondere  Wechsel« 
latenten  für  recbts-llnks  und  tlnka-rechta  rerwendbar  naeh 
eigenem  Patente;  ferner  tlel-Coup^larnpea  mit  Leuchtkraft 
toi  <>■-  Normalkerzen  nach  eigenem  Patente. 


I  ßSH  1 1  -TITTTTTT 


K,  i  landesbet 
S.  REICH  &  C° 

WIEST  *  II  2.  Caoriiiiijf.  3  *  WIE\ 

rrsvfiffra  In  threts  19  Kubliktaoneati 

sämmtliche  Eisentahn  Bedarfsartikel 

als:  Lampeneyllnder.  Waggonschalen.  Signalscheiben, 
Fensterglas,  Dachglaa,  Wasserstanderührea,  aowie  alle 
üattangen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restaurationen. 

Preiwtnrtran/r  gratu  nnd  franco. 


Google 


Specialfabriken 


PUMPEN  WAAGEN 

®         aller  Arten  ■*>!■*■>  Zwnrtk 


für  jeden  Zweck 


Gommudlt-Ge  allsctiaTt  (iir  Pumpen- and  luc&inenfabrlUtioii 

W.  Garvens,  Wien,  I.  Waiiflsc&sasse  Ii 


K.  K.  prlv.  wechselseitige 

Brandschaden  Yersichernngs-Aostalt  in 

errichtet  im  Jahre  18*6. 

Dlreotiona-Bureau:  Wien,  I.  Bäckeretraaae  86. 

Gesummt  -  VeraicherumriuHininie  mit  Sellins»  de«  Ver- 

18S1  fl.  602,183.500- 


Lichtpaus  -  Anstalt 

H  RIEHL.  (Itterheim  e  Naebf.)  Wien,  Wihrlng,  Johaiaesg.  35 

•mpStblt  «lrb  «ur  VtriielAtllf  nn(  «ia  Plan  in  naealBr»mpat«ailrtaaa*ft>fT*»l>lM,'M'> 
Llelitpaaiiarfaara«  (.rh»«r«.  Mal««  »uf  »ateMa  Ortutl).  Dui  IM  «1»  Z»lchnuo| 
Mit  PtutpaSlSr  oo4kwra<ll(,  «le  Unlni  mit  InlnwlT  MbWsror  Tuttb*  pn<n. 
Lltftniag  von  Ct«noiippar,|«r  »ur  Selbstanf artlgtiaa  »"«  Pllfisn  (wain.  Lintia 
anf  blaa.ni  Grand).  -  Pr.ll  mbilg.  Arb.rt  lehnt«  und  toll*. 


C.  Stölzle's  Söhne 

Haapt-KUdwlae;.:  WIEN  Wl^.n, 

Filialen: 

Wien,  Rudolfeheim,  Schönbniniierstrasse  74. 

PRAG:  BUDAPEST: 

Ferdinanilsstr.  3«,  neu.  Königagasae  Nr.  60. 


Aelteste  Lieferanten 

Eisenbahn-Bedarfs-Artikel 

wie:  ordinäre  und  belgische  Tafeln,  Farbentafeln  (tu 
Signalscheiben,  Lampen-Cylinder  und  Waggon-Schalen 

etc.,  für  elektrische  Zwecke  etc.  etc. 
Alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eisenbahn-Restau- 
,  rationen.  —  Grosse  Auswahl  in  eleganten  completen 
|  Tafel-Servicen  von  1  8  aufwärts.  —  Bier-,  Wein- 
und  Liqueur-Ganiitmen.  Punsch-Servicen  etc.  etc. 


Die 


OMTR4I  KIC 


Mineralöl  -  Raffinerie 

Max  Böhm  &  Co. 


Fabrik :  PMvoi  hei  Mithr  -O« trau.  —  Central-] 
I.  Hohenataufanaraaa«  17 

nimmt  «Uf  Hoi  Im  vi, 

Relenchtungs-iind  Schinierniatcrialien  für  Eisen- 
bahnen and  Dampfschiffe,  wie:  hochprima  raf- 
tinirtes  Petroleum,  LiKroin,GaMolin,  Maschinen-, 
Wagenachsen-,  Cylinder-  und  Putzül  etc.  etc. 


MF  Fflr  Eisenbahnen. 

WzraflBD,  Boll,  Tairaw-Leiieii,  Säcke. 

Erste  österreichische 
JUTE-SPLNNEREI  UND  WEBEREI 

WIEN.  I.  Bezirk,  Maria  Tberesienstrasse  Nr.  89. 


H       1  ^rehrbellinerstr  W  VB.-^ 

j.    Fabrikfür  Beleuchtung8u-Heizungs  Gegen  - 
M  standefür LisenbahnBn.rostu-Marine,  Strassen 
ff  I    y&  bahnen,  industrielle  Werke  .Strassenbeleuch  - 
rf«*^  1  tu ng, sowie  alle  gewerbliche  Zwecke, 
n  Hordspiegcl.Ventilationen.-s>- 
J       Jl^    ~'  Jllustrirre  Preis Cuurorrte  gratis.  >-^A„ 


Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  vorm.  Breitfeld,  Danek  &  C° 

PRAG  CAROLINENTHAL  und  AUSSIG  a.  E. 


Ma»c»l...ien  und  Apparate  für  EiHenbalinbedarl : 


Einrichtungen  fUr  Centralwelchenanlagen  nach  Henning  »  und 

eigenem  System. 
Cumplcte  W«aserstailon8-€lnrlchtiing«n,  Reservoire. 
Alle  Arten  Krahne  mit  Hand-,  Dampf-  and  hydraulischem 
Loeomotir-IIsbeWke,  hydraulische  Wa^Ron-Hnbwerke. 


Hydraulische  Nletanligen:  Transportable  und 
fttr  KeeaeT-  und  TrSgernietnngen. 


Waggon-  und  Locooiotiv-Drehschclben.  Schiebebühnen  für  Hand 
betrieb,  sowie  fttr  mechanischen  und  elektmchen  Antrieb. 


Dampfkessel,  Dampfmaschinen  jeder  (.rosse  and  Construction. 
Schnellgehende  Dampfmaschinen  zum  Betriebe  von  Dynamos. 
Gesteinbohrmaschinen  mit  coniprimirter  Luft  und  bydraal.  Drnck. 
Elektrische  Beleachtange-Wagea  für  Bahnarbeiten  bei  Nacht. 

»«   Wim:  lltrr  Hugo  Fahtrr,  /iuj«m"«.r,  IX.,!*.  SchwrvpamcntraM*  8. 


Digitized  by  Google 


(EtaMißemeni  für  flcjmxoiicitstrdinirdif  Kulaken. 


3narn«i>r* 
IX.  #*{irk,  SörlgalTe  f»r.  6, 

fmpfrblirx  ftdj  jar  prü]frni  Up*«         Ua»fflt>nma  reu  . 

Cenlrallifijunjrn  aDrr  Syflrme,  focalbri^ngrit  mit  (Drftn  btnndbrtrr 
(Lonftraelion,  IVdggon'  unb  Cnjutenb/ijunorn  otUt  Syßeme,  Drntilation*. 
2lnlaatn  mit  uno  oljne  meAdinfdjcra  Betritt.  (£nxfrn-21n(agrn  fit 
aflt  jt^ufttiejnjeig«,  &abe-21nlagen  unk  Sujuslxäfcrr.  Dumpf-,  K«4[«  anb 
UMrfjfii.-btn.  <Ba*-  und  tt>aflern>erfen,  «Bös-  unb  IPafferltttungrn,  2ln» 
laaen  ;pr  IVri'araana  janjer  SUbt»  mit  <8a*  un>  tDafler,  Sobrcaiwli» 
fknngen,  Örainirungcti,  (Entwafffrungen,  Zteinfections-lliijtattrn, 

faaait  BU  BMfifrrnif  all«  «u(  brm  »rbktf   0«  A<fan*l)>Hl 
flö^cr»  una  (leiiwrrn  Uftritfif. 

I  tt+mtrtl 


CHRISTOPH  §€HHAnn 

Lack-  nai  Firsiö  FatirileQ  ii 

a.  Main  (Rohrmühle)  und  Wien  (Simtnering). 


atrrleatet  1M7. 


Filiale  In  Berlin,  8.  W.  Oraiiirnstnw»«  81—82. 

8p«cU]illt:  Eli*ii»*kiv-Wagaiitoel»,  Kataehcnlaek«,  PripantiiNuliofc«,  Torebtoa 
FUliü«  op.  8pi.-litnlkiu  «to.  In  ww-lanill  vnriüfiticiiui  qn&litMaa. 


Preisconrants  nelast  ZahlonsöBtopissen 

für  Eiaenbahnbeamte 

ftber  TJnüormkl«id«r  und  TJ&ifoxmaortem 

versenden  gratis  und  franco 

Moritz  Tiller  dt  Co.,  tut  Hoflieferanten 

Wies,  TU.  StltUkaserne. 


Steuer  patentirtcr 


J.  Schreiber  &  Neffen 


Glasfabriken 

Wien,  IX.  Liechteneteinstrasse  22  24. 


Lager 

Eisenbahn-Bedarfsartikel 

Lampenoylijider ;  Waggonschalen ; 
SignalBcheiben:   roth,   grün,  blau, 
opalin;  ordinäre  u.  belgische  Tafeln; 

Wasserstandröhren  etc. ; 
alle  Gattungen  Glaswaaren  für  Eiaen- 
bahn-Reataurationen :  glatt,  gravirt, 
geBohliflFen  oder  aua  Preas-Gussglas. 
y       Prelacourante  gratis  und  franco.  ^ 


Wilhelm  löwotmy's 

Hau-  und        hol -Tischlerei 


Liel'eraut  der  k.  k.  Staatsbahnen 
■*   WIEN  at> 
IX.  Althanplatz  4  und  Alserbaohstr.  33 

empßehlt  sich  den  P.  T.  Et*i»iib»lm -Verwaltungen  fttr  »ämmtliche 
Ti»ehler»rbeiten. 


Waggon  -  Dampfheizungs- 
Schlussapparat 

verhindert  jede  Störung,  ist  sofort  in  allen  Theilen  zu- 
gänglich, sehr  einfach  und  billig. 

Muster  zur  Erprobung  stell«  gerne  in  beliebiger  An- 
zahl  zur  kostenfreien  Verfügung. 

Deposit.  Emil  Fischl.  Wien 

IV.  Wienstrasse  I9B 
TECHNISCHES  BUREAU. 


SALOMON  BONDY 

PRAG 

Eisenconstruclions-Werkstätte  und  Brückenbau-Anstalt 

araeagt: 

Brücken,  Daeheonstruetionen 

tJtmmtlicher  System«, 

Eiserne  Perron  h  al  1  en, 

liberbsnpt  alle  in  des  Heehbaa  einichlage&de  Kleencon- 
»trnctlasea,  towie  alle  für  den  Elten  behüben  nöthigen 
«erkxeage. 


b^bB   Complete  Uniformen  und  Adjustirungen  aasaaB 

für  Hal)nb«BUDl*  and  B«tied»«»««^ef*(rtiaU  w#rd»»  «ra*a|t  ud  f»li*tert  van  dnr 
4Hfl<te*n  4>»**rr. •angar. 

Unlfermlrings-AnaUlt  u.  UnlformausrjstungsaortPii  Fabrik 

JOKEF  ZI9LBIi£R  «V  BRÜDER 

Wien,  VII/2.  Burggassc  33. 

tUnaftrlrta  ]*r*taH>u«trant#  aal  Wnnan*  franno  und  gratia. 


ZMiinzlgtt«-  >oulM-jirlM>ltiiiijc  pro  1W»8, 

EHeuemger-Waldegg'a 
isenbahntechniker  -  Kalender. 

llarauia;».  aban  von 

A.  W.  Meyer,  kgl.  Begieningsbaiuneiater  in  HannoTer. 
FrrU  4  Mark. 

Di«  B*ila#»  «rotli»Us  .Mriflkae«  llaimtlletier  El»inb»h<it.chn>«ar  u*t 
EJMlikthakelilrtft«^  w^^.m.^ü»b«r^eht  üb«r  i£  Ltiitii»attlk»gl»lt 

Rheinhard'8 

Ingenieur- Kalender 

Mr 

Strassen-  «.  Wasserbau-  •  C''ltur  lngenieure. 


J.  F. 


U»maa|rv«ff*n»n  von 

t,  kj(l.  Wasser-Baqinspectör 
Prei»  4  Hsrk. 

■,  Verlagsbnchh. 


Verl.«  do»  CLul- 


Druck  »oo  R.  Spi«  k  Co  . 
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